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—  —    Giuseupe,  Memorie  storichc  sulle  boccbe  di  Cattaro.  ([Jes])recliiing.)  619. 
Genauiffkrit,  Ueber  die,  der  behnfs  Ortsbestimmung  zur  See  gemachten  a.stronomi- 

-rli  II  n.  'ilnichtunir«;!!.  Vcii  ,T   Ih  inz.  k.  k.  Lini.  ii>chitls-I,i.  iitonrinf  AHX 
Geodusie.    Das  geodiitische  und  astronomische  Vcrbiudungsuotz  /.wischen  Spanien 

nnd  Afrika.   Nach  ^BeriHa  generäl  de  Mftrinan  Rber>etzt  von  I,.  1*  i  c  !i  1 ,  k.  k. 

Lini-ns<']iif]V-I'älinricli.  '».SO. 
Georgia  Hydrograph,  äeewego  und  Distanzt.ibollcn.  (H-sprcchung.)  561. 
Oesehoss,  Ein  neues,  von  PalHser  für  die  38  Tounonkanonc.  596. 
Geschosse  in;r  l»ri-aiit-r  S]lr<•nJ;^adlu•.,^  .'i'.x'., 
Geschütz.  Das  -16 ');„-(  100  l'onn*  iiv.  :i'.>7. 
Geschütz  frage.  Zur,  in  Knfjland.  ").'>2. 

Geschntzstfstem,  Das  neue,  I  i    i mischen  Marino.  .Aus  ^Reoista  get^al  de  Marina** 

übersetzt  von  L.  Pichl,  k.  k.  l.inienscliiflV  Faliiin«  h.  47:;, 
(Ic!ichici)ii!i(ikt  it ,   Die   'ki     nii.schi'htc.  l  ur  Damptx  hitlr.    Von  .1.  Lowe.  Uebersct^t 

vioi  Ii.  l\Mnhau^  ■^.  k.  k.  LinienschilVs-Lieutenanr.  172. 
Gimkey,  Fr.  Die  HeurtiKiluni^  1.  r  (.hialitat  der  Segelleinwand.  7. 

 Analyse  zweier  LagcruuLaüc.  I7i', 

Goulaeff,  K.  K.,  Capitän  im  rassischen  Schiffban-Ingenienrcorps.  Die  rassische  Jacht 

lAvadia  685. 


llii.idt  hjlnffr,  Di--,  li.  j-  V.T.  inii,'tcn  Stant-n  N>'i (la)ihM  i!,as.  7-_'i".. 

Manfleismtii  iNt\  iiamlel«-  unti  l  erkehrsicejteii.  Die  vorzüglichhteu  traus- 
atlautiscben  Dam;  t  rlinien  zwischen  England  nnd  New-York.  81.  —  Humanität 
zur  See.  51.  —  Der  Tonnengehalt  sammtlicher  Schiflfe  der  Erde.  AI.  —  Der  Saez- 
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CanalTerkebr  im  Jahre  1879.  aiiL  —  Statistik  der  Schiffsvorluate  im  Jahre  187». 
älS.  —  Verkehr  der  österr.  -  an^ar.  LloydschiflFe  nach  Ostindien  im  Jahre  1879. 
AM.  —  Stand  der  österr.- ungar.  Uandflsflotte  am  L  Jänner  1880.  öM»  —  Tricst'B 
See-  und  Land-Handelsverkehr.  617.  —  Der  Panama-Canal.  618.  —  Das  Tunnel- 
project  zwischen  Dover  und  Calais.  619.  —  Die  Kohlenproduction  der  Welt.  726.  — 
Die  Handelstlotte  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas.  7l*6.  —  Veränderungen 
der  Prütnngsvorschriften  für  die  OfBciere  der  Handelsmarine  in  Oesterreich- 
Ungarn. 

Handkincir- Apparat  fOr  Fischtorpeiios  in  der  k.  deutschen  Marine.  &&L 
Uandwörterbuch  für  technische  Auädrflcke  in  der  kaiserlichen  Marine.  Uerausgogeben 

von  der  k.  Admiralität.  Berlin.  (Besprechung.)  ISS. 
Heckraddampfer.  176. 

Heel,  A.,  in  Bielefeld.  Wassersäulenpropeller.  612. 
UeinZt  J^  k.  k-  LinienschiiTs-Lieutenant.  Brachyteleskop.  IM. 
—  —   üeber  die  Genauicrkeit  der  behufs  Ortsbestimmung  lur  See  gemachten 
astronomischen  Beobachtungen.  383. 
Ilinterladkatvonen,  Neue  englische.  696. 

Hochseepamerschiß'e.  Die,  auf  der  Weltausstellung  zu  Paris  1878.  Weitere  Ausführung 

des  französischen  Flottenprofframmes.  323. 
Holleben  v.  Gebrauchstabellen  für  Marine-Artilleristen.  (Besprechung.)  619. 
Hook'itcher  Motor,  Neuer.  fiüL 

Hopfgariner's  Apparat  zur  Bestimmung  der  Cursrichtung  sich  begegnender  Schiffe.  724. 
Humanität  zur  See.  bl^ 

Hydrographie  und  Oceanographie.  Sir  William  Thomson's  Lothapparat. 
LÜ2..  320.  ~  Gas-Leuchtboje  auf  der  Clyde.  Patent  Pintsch.  aLL —  Wetter  und 
Wind.  (Besprechung.)  329.  —  Stromgeschwindigkeitsmesser  von  Otto  Fennel  in 
Cassel.  &23. 

Hydrotiiotorschiff.  609. 

I. 

IndicatoTj  Kenyon's,  ohne  Kolben. 

 von  Kiedlor.  49. 

Instaüirungshöhe  der  26%t-Mitraillousen.  ÄfiT. 

J. 

Jacht,  Die  russische,  Licadia  und  die  Schiffe  ihres  Typ  als  internationale  Commnni« 
cationsmittel  betrachtet.  Vortrag  von  E.  K.  Gonlaoff,  Capitän  im  russischen 
Schiffbau -Ingcnienrcorps  und  Adjutant  des  GrossfOrstcn  Constantin,  gehalten  vor 
der  Fairfield  Association  of  Etujitieers  atui  Shipbuüders.  585. 

Jachtfahrten,  Transatlantische. 

Jäger,  Capt.  W.  Das  Kombüsen-Dampfnebelhorn.   1 H3. 

Jenik,  Victor  von,  k.  k.  Linicnschiffä  -  Lieutenant.  Der  Compass  auf  der  Ausstellung 
zu  Paris  1878.  L 

 Sir  William  Thomsons  Paten t-Conipass,  Modell  1879. 

 Die  Chronometer  auf  der  Ausstellung  zu  Paris  1878.  295. 

 Der  Compound  -  Panzer.   Nach  der  englischen  Broschüre  „Steelfaced  iron 

armonr  platen*.  .387. 

K. 

Kanonenboot,  Neues,  für  die  norwegische  Marine.  608. 
Keftselexplosiofi,  Die,  an  Bord  des  Pelican.  166. 
Kenmn'H  Indicator  ohne  Kolben, 
Komenproduction,  Die,  der  Welt. 
Kfjmbüsen-Dampfnebelhorn  von  Capt.  W.  Jäger.  183. 

Kotüiäuser,  G.,  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenant.  Ueber  das  Lichtblitz-Signalsjstem  mit 
Krenter's  neuer  Laterne.  131. 

 Die  ökonomischeste  Geschwindigkeit  für  Dampfschiffe.  Von  J.  Lowe.  172. 

 Das  englische  Panzerschiff  Aelson.  32L 

Kreuters  Signallatcrnen-System.  129. 

Kreuzer,  Russische,  Jaroslato.  608.    Piastun.  M± 

 zweiter  Classe,  Die  neuen,  der  englischen  Marine.  fiM. 
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609.  —  Biefjsairip  Kupplung,'  fi\r  Schrauben  wellen.  Van  S.  W.  Snotion  in  Dublin. 
601).  —  Neuer  Uock'scher  Motor.  610.  —  Mallory- Propeller.  611.  —  Wasser- 
^säulenprupeller  von  A.  Heel  in  BielafeM.  61«.  —  RMerfe-DftmpfiubelpfeiliBii.  61S. 
—  Der  Bellevillekessel.  675.  —   Verdampfaugsvorgoelw  mit  «iuBI  Toipadoboots - 
'  kesscl.  717.  —  Tower'ä  ßotations-lndiGator.  788. 

Mt  Mvoy,  Chtrlet  Aml»me^  in  London.  Nenernngm  an  Tor^Oftpraratan.  691. 
Memorie  Ktoriche  sulle  Bocche  di  Cattaro.  Di  (linscpio  Gclcich.  (Besprechung.)  619. 
Momtor  Mitmkmomoh,  Der»  der  Yereinigtea  iStaaten  Nordamerikas.  439. 

N. 

N^)€iMgntilappairat,  System  Barker.  698.  618. 
Nebelsigncdsystem,  Das  Ahlborg*8che,  für  DampbehUfo.  819« 
NeybatUen  für  die  englische  Marine.  432.  709. 

— >  —   für  die  franiösiscbo  Marine.  730. 
NtUtnmgtn  an  Bchiffscompassen.  Von  Stephan  Lun^'f^ilow  In  Philadelphia.  591. 
«  —   an  Torpedoapparaten.  Von  Charles  Ambroat-  Mc.  Evoy  in  liomton.  691. 

 an  Apparaten  zum  Iniprä^niren  von  Hol/.    Von  J.  B.  Hljthe.  592. 

Ncumaijer,  Dr.,  Deviationsraodell.  Mitgetheilt  von  Prof.  J.  Peter  in.  382. 
Afoiizen,  Technische  und  Vermischte*.  Die  internationale  Uc^ratta  zu  Nizxa. 
233.  —  Die  Bessemer-  und  Martin-Stahlericuguug  iu  Oeater  reich -Ungarn.  3*24.  — 
Vorschlag  tu  einer  neuen  ExtinetoiirfUlnng.  von  M.  Bnr8t3'n.  426.  ->  Neuer 
Taucherapparat.  632.  —  NenerungiB  an  Apparaten  zum  Iinprägniren  von  Holz. 
Von  John  B.  Bljthe  in  Borderas.  592.  —  Im  tiiisäigcu  Zustande  guprcbstcr 
StaU.  698.  —  TrannAiaatiaeha  JaebtCOirteii.  618. 

O. 

Optmi  und  Plobiscit  bei  £robeniiigen  and  Gebietficestionen.  Von  Dr.  Felix  Störck. 
(Beaprechung.)  188. 

P. 

ralll^cr,  Ein  neae«  GescbotB  TOD,  fltr  das  88  Tonnongeaohfiti.  696. 

Pemama-Canalf  Der.  618. 

PänMerplatten-  nnd  Geichtttzfrage,  Zar.  529. 

Femaenchiff,  Das  argentinische,  Älmimmie  Bmtm,  797. 

—  —  l>as  englische,  Nrlson.  321. 
Panzerthürme  zur  Befestigung  der  deatsehen  Kflste.  647. 

Patent- Compass,  Sir  William  Thomson*a,  HodeU  1879. MltgothdltTOn Y. T.Jen ik, 

k.  k.  Linienschi ffs-Licutenant.  125. 
Pcterin,  J.  Prof.,  Dr.  Neumayer's  Deviationsmodell.  382. 

Petersen,  Adolf,  in  Hamborg.  Schiffssteuerapparat,  bei  welchem  da«  Ruder  ntir  in  der 

durch  das  Commando  bestimmten  Richtung  gedreht  werden  kann.  539.  592. 
IHcM.  L.,  k.  k.  Linienscliitta-Fähurich.  Das  neue  Geschützsystem  der  8panis»ehonMarine.  47.'?. 

—  —  Das  geodätisehe  n.  aatron.  Verbind un^sn et z  zwischen  Spanien  u.  Afrika.  680. 
Pictruski.  jM.  v  ,  k.  k.  Ltnienschiffs-Tiioutenant.  Der  Seekrieg  im  Stillen  Ocean.  2fil. 
Pictruaki,  M.  v.,  k.  k.  Linienschiffe-Lieutenant.  Da«  schwimmende  Flottenmatcrial  ' 

von  J.  F.  V.  Kionenfels.  (Besprechung).  731. 
Pintsch.  Gas-Leuchtboje  auf  der  Clyde.  Patent.  314. 

Planet  Mars,  Der,  eine  zweite  Erde.  Nach  Schiapa relli  gemeinverständlich  dar- 
gestellt von  Prof.  Dr.  J.  II  Schmick.  (Besprechung.)  G3. 
Planeten- Entdeckung  an  der  Marine-Sternwarte  zu  Fola.  886. 
Polar- Conf crem,  Die  internationale,  zu  Hamburg.  52. 
Postdampfer,  Der,  Cittj  of  Borne.  804. 

Preise  f&r  die  besten,  in  der  nBevue  manüm  «t  eokmiak*  im  Jahre  1879  Teidffent- 

lichten  Arbeiten.  615. 
Probefahrt  det  englischen  Thunnschiffes  Neptune.  432. 

 eines  neuen  Torpedobootes  enter  ChMee  der  engliacheo  Kiiegsmarine.  709. 

 der  Livadta.  708. 

Probefahrten  der  englischen  Bapidcorrette  Iris,  428. 

Briigeet  eines  Kreniereehifite  fttr  aie  Marine  der  Tereinigten  Stuten  MordamerikM.  488. 
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QunffUo,  J-,  Chof-Tngeniear.  Waaaergas  als  Brennstoflf  der  Zukunft.  (Besprechnng.')  567. 

(^'nlt('its>(it/oyticrnnget%y  weiche  an  Kcasclblcche  za  stellea  sind.  187. 

R. 

Racic,  A.,  k.  k.  Linicnschiffs-Fähnricli.  Die  Artillerie  der  modernen  Schiffe.   Von  A. 

Albini,  k.  ital.  Linienschiffs-Capitän.  Uebcrsctzt  von  ....367. 
Bfü^tCt  Eine  nene  schwimmfähige,  zur  Rettung  SchifTbrüchiger.  300. 
Jjnpfrtconstructionen,  Neue,  von  Mr.  G.W.  Kendel  in  Ncwcastlo  on  Tyn»'.  44.  302. 
Rnuchvcrcrhrunff ,  Uober ,  und  deren  Anwendung  auf  .Sceschiflcn.  Von  J.  FaaaeU 

k.  k.  Mascliin(.'iib:ni-In^enieur.  219^ 
BeactionnpropeUer  von  ^\orIns  do  Komilly.  171. 
Krductor  U\x  iuilicutoren.  Von  Stanek.  47. 
Rcnntta,  Die  iiitfrnationale,  zu  Nizza.  238. 
Eel'iis,  Das  nif  >-li;\iu.s<-h.-.  Von  F.  T.  i  n  f  W  p.  (Besprechung.)  555. 
I\^)iflfl   C,.  W.  Neue  Itaportconstructionen.   44.  .sri2. 

licsio  .  11.  C.  l'rof..  an  der  k.  iral.  iMarine-AkadcrnK-.  Aiiwf iidini;;  des  Tt'lfi)hona  zur 
Mo.'^.suii^  der  Torsionsbeanspruchnng  der  Betriebswelle  bei  in  Uang  beUudlichen 
Ala>cliiiM-n.  433." 

Re»}tU(ife.  Ni  uort\  über  die  Effectavcrluste  durch  Reibnng.  376. 

UfttuiifjsjoUf  n  für  Ti'rpcdoW)tc.  534. 

HetlHngMicesen.  fcino  neue  Kakct<;  zur  Rettung  Schiffbrüchiger.  309. —The  Royal 

National  Lifc-boat  Institution.  727. 
Brcolvergcschütc  für  die  deutschen  Kriegsschjft'e.  546. 
A'  -rttfforff  riero.  1  viaggi  Tolari.  (Besprechung.)  327. 

Hudlrr's  In^iicatnr.  4'.>. 

h'otinlli/,  Worms  (lo>  lleactionspropellor.  171. 

Boss.  Pr.  SicliP  Koritainc. 

IJolntions-Indicntcfr,  Tower's.  723. 

Kudercommando,  Nene,  in  der  k.  deutschen  Marine.  60. 

Sahib.  Croquis  maritimes.  (Besprechung.)  330. 

Schiff,  Das,  Zeitschrift  fnr  aie  gesammten  Interessen  der  Binnenschiffahrt.  (Be- 
sprechung.* 328. 
Srhiffbauy  Ueber  den,  an  der  Clyde.  58. 

Schißbau  und  Schi^sauMrüMtung.  Die  Benrtheilnng  der  Qualität  der  Segel- 
lein  wand.  Von  Fr.  Ginzkey.  7.  —  Die  vorzüglichsten  Dampferlinien  zwischen 
England  und  New-York.  31.  —  Stapellassung  der  russischen  Kanonenboote  Doaclul 
und  Wichr.  49.  —  Stapellauf  der  französischen  Panzerfregatte  zweiter  Classe 
TurenM,  52.  —  StapelUuf  des  französischen  Kreuzers  D'Entaing.  52.  —  Sta^iel- 
lauf  der  spanischen  Corvette  Aragon.  62.  —  Barffs  Methode  zur  Conservirnng 
des  Eisens.  65.  —  Russischer  Kreuzer  Piastun.  58.  —  Ein  neues  Torpedoboot  68. 
—  Ueber  den  Schiffbau  an  der  Clyde.  58.  —  Handbuch  für  Schiffbau.  Von  W.  H. 
White.  (Besprechung.)  61.  —  Ueber  Sturmstabilität  im  Gegensätze  zur  Steifheit 
der  Schiffe  im  ruhigen  Wasser.  86.  —  Der  k.  Aviso  Agostin  Barbarigo.  147.  — 
Ueborsicht  der  Neubauten  der  engl.  Kriegsmarine.  153. —  Ankerdrahttau  an  Bord 
der  Edipse.  166.  —  Neue  Torpedoboote  grössorer  Dimensionen.  168.  —  Stapel- 
lauf der  Minenleger  11  und  12,  168.  —  Staj)ellauf  des  engl.  Aviso-Kanonenbootes 
Rambler  und  der  Niederbords-Corvette  iTini^/isÄ«'.  162.  —  Erprobung  des  Modelles 
der  in  Glasgow  im  Haue  befindlichen  k.  russischen  Jacht.  163.  —  Die  ökonomi- 
scheste Geschwindigkeit  für  Dampfnohiffe.  Von  J.  Lowe.  172.  —  I)anu»f-  Keuer- 
spritxen  fQr  das  engl.  Panzerschiff  öulian.  175.  —  Heckraddampfer.  176.  —  (iar  rett's 
neues  unterseeisches  Torpedoboot.  177. —  Ueber  die  Steuerlähigkoit  von  Torpedo- 
booten. 178.  —  Technische  Eigenschaften  des  Teak-  oder  Djatiholzes.  187.  — 
Systemisirung  von  BullivanVs  Ankerdrahtkabel  an  Kord.  311.  —  Stanellauf  des 
englischen  Thurmichiffes  Ajax,  des  Raddampfers  Niger  und  der  Nirderbord- 
Corvette  Doterel  320.  —  Transportschiff  Vallarino  für  die  Argentinische  Republik. 
320.  —  Das  englische  Panzerschiff  Nelson.  321.  —  The  Naval  Architect's  and 
Shipbuilder's  Pocket-Book,  by  Clement  Mackrow,  Naval  Draughtsman  A.  J.  N.  A. 
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(Besprechung.)  S28.  —  üeber  die  wissenscbaitlicheii  und  ex|K'ri!npnt;il-  n  ArlioiUn 
dea  Mr.  Fromli'  \'i*n  II.  Zicso.  Inf,'fni»Mjr  in  Haiiiliurg.  ;^37.  !))  ■  Artilloric 
der-modernen  öcliittc.  Von  A.  Alliini.  k.  ital.  liiuionsrhiirs-Cai'it.m.  r.ln'r<<'tzt 
von  A.  Racid,  k.  k.  Lini<'ns  ■liilVh-Kiihuri<'li.  ;^07. -  -  IMc  II.i*-liseo-l';iii/..  r.  cliit!*-  uut 
(lor  Wt'ltausstcllunp  zu  r,ui>li-i7M.  Woitt-ro  AusliilinniL'- li-  tr.ni/.o>isi  h.  n  l'l  'ti  ii 
progrannnes.  ;193.  --  Kunstiiiltei-'s  StcuiTapi-uiat  :u:l  iL-m  I )aiii|ir.r  AV», - /-  i-?.^ 
österr.-nnfT.  Lloyd.  Mit^rtlicilt  vun  .1.  Kassel,  k.  k.  .M.iscliim  iihnu-lu^'oui' lii .  40S. 
Proj'M  t  .  iiM  s  KifuzcrscliillVs  für  «Ii  M  u  iia«  dor  V<  r.  iuiirton  Staat(tii  Nordanu-rikas. 
428.  —   l'robelalirti  ii  dor  i  iiltI.  . .|  v .  tt  ■  /r/s.    |-.'8.  —   I>:is  ainiTik ;! iii -'  Ii.' 

Torpedoschi tl'  Alarm.  i'M).  -  -  l'.  r  .s^ in.iuii. n  l,uii|.l.  i  .Ittl/irnrifr.  4:iO.  «03.  —  Hin 
Dampfcataniaran.  4SI.  --  K«'ubaui<'n  in  <li  r  ^  ni:].  Mm  iiif.  -Ill-J.  7(>9.  -  Staj..  llaut 
der  on«Tl-  S(  tiraulw-nccrv.  ttc  C'tustuucr.  16)1.  i'nihi-rilirt  >  < u^'l.  I'hunnscliiffes 
Ni]/tiiur.  4;r_'.  —  !)i  r  Moniti'i  Miinilimowt-li  d-T  N  i  n-inii^tcn  Staaten  iNordamcrikas. 
ru».   —   I.iii  ii.ii'js  lianziisisclios  TorjH'dtdtM.  t     iiiv    -    IM»-  ncuoston  Schiffe  der 

^>|■ll\V^(iis|•lh't^    Hottr.  .'>lf>.  —    li'ctt'Ml;    inllni    liii     I  -  ri'«'.!«.!»«  i.  itv  —    Itj,»  iH'llcn 

Krtuzor  zwi'itt  r  <  la.'-.so  d<'r  »niitl.  Ki  h  j^siiiariin.'.  -  »Stapi'll.uil  der  k  deutsclicu 

ranzercorvctto  Huden.  536. —  Stapfllaiif  dor  rossischen  Kanonenboot«  ^ro0a  und 
ni<rj<i.  '):^7.  —  XiMii  f  St.'ii. .iitri>!.i[>i  iiMt  '.1'.».-  ."^taiM-üau)  d-  r  nis>i>i  ii- n  .l.iclit 
Livadid.  54*"..  -  luritodubdole'  (ür  ver.scliiedene  eiirupiiisdio  FlotU-u.  i>4;i.  —  Uie 
russisclio  .)ai  lit  Limdia  und  die8«liiffe  ihres  Typ  als  inteniationBlcsromniunioations- 
iiiitt.  1  botraolitft.  fiSr)  ^  I HMitvdavit^.  au-  leston  und  l- \M-  li,  }ir:i  Tlh  ileri  eonj- 
binirt.  Vou  Janio.s  Harrvdil  Üurr}  in  London.  690.  —  ."^tiiiir.s.stoufraii'.uMt,  bei 
welchem  das  Knder  nur  in  der  diircli  das  ( *omtnando  bestimmten  Riciitun^^  ircdreht 
werden  kann,  \''  ii  A.  Petersen.  —   ■!'.>'•,„  ,|„i,,,,,i  iv,j.       rassische  Al.irinr. 

602.  —  Das  pi>rtugiesische  1  orpedo.-cliifl  Fulimwntte.  tiO.j.  -  Der  Postdaiiiiifer 
CihjofRome.  604.  —  Der  Dampfer  Colitntbia  dor  Oregon  and  Navigation  Conij.a;;ii\ . 
<i(ii1.  Si'linrlla:irei)il*-  I '.i in jitpiiiasseu  für  dir  rn^r]  Marine.  606.  —  Kussisciier 
Kreuzer  Jaroslan:.  i.nv. — Neuej.  Kuuuncnboitt  liir  die  norwegische  iVIariuu.  608.  — 
Stapellauf  des  Ksj,iu,U .  609.  —  Hydromotorschiff".  609.  -  L  Ttalia,  Schlachtsrhiff 
erster  Classe  <!er  k  n  J.  Marine.  667.  — •  IVohol'ahrt  in.-  neuen  'rorp  ii  Li  nter 
erster  Classc  der  «  ngl.  Kriegsmarine.  709.  —  Das  Varrow  ■.ehe  Tori)edob.)ot  der 
italienischen  Krief,^mariiio.  710.  —  Die  Construetion  der  Pulverkammern  an  I?ord 
dor  eiiirl.  Kvi.  -r.sM  liilVc.  71.'».  —  Das  'rorpedoraniin.sel)ift'  J'ttli/plioniis.  7_*s.  —  pas 
argentinische  l'an/.erscJiiÜ'  Almimnlv  Brown.  727.  —  Ausbau  von  l'auiierscbitlen 
der  nordamerikanischen  Kripprsmarine.  727.  —  Stapellauf  der  engl.  Kanonenboote 
fhitj>jd>)\  W'nitnihr,  ir.oy  .  H<i,.i,,->r  iiii.l  Espoir.  724.  —  Stapellauf  des  franz. 
KüstenvcrtbciUiguugaäcUiUeä  lomuint.  730. 
Schiffe.  Die  neuesten,  der  schwedischen  Flotte.  515. 

Schi/f!<cov(i-n-^'^.  \)rr,  die  magnetische  Kraft  and  die  Deviation  vom  praktisch-äeemän- 

nischen  Standpunkte.  (Hesprecbung.) 
Sehiffssdtrmtbe  und  Schrauhenm(»tnr.  Von  .lulius  y.  Biuzer  nnd  E.  Deutzen.  4.5. 
Sehtffasteucrnjij  amf,  hei  wel*  lienHlu.-  Kn  i.  r  nur  in  der  durch  d.i>  r -niniando  bestimmten 

Kicbtang  gedreht  werden  kiir.ii.  Nun  A.  l'et"rsen  in  llainluiri,'  "lO'J. 
Schiffs-  uinl  Kvvtrniff  ohi*!.»  .  Di.  utacren,  tb  r  Kj  np!' ^elicn  (ui<.-labllabrik.  f>'.t3. 
ScMussjyri'!  '  i  1,1       -  .\i>i  ih'ni>},fi>n.  156. 

Schmicl;  Dr.  .1.  II   D-  r  l'lanet  M.  r  .    ine  /Wi  ito  Erde  (UesprecboDg.)  68. 
Schranluinluniji/vr,  Der.  Aiithnuiti.   430.  (303. 
Schraube nprupeUer.  Erlalinmu'cn  Ober.  16. 

Schnlscliif}.  '*'iii  vniii-Kti'-  IHl. 

Schert  s  Ai'paiai'',  /.ui  Ki  luitU  Iuul,'  der  (.ieset/.e  der  <  Jescliossbewegung  in  und  ausser 
dem  Rohre.  523. 

Seeh-ixj,  D-  r.  im  Stillen  n  ,  ■      v.'U  M.  v   IM  c  t  r  u   k  i.  2ß4. 

SeerecM  und  Schi/fahr Un/VMelze,  \  criiinderuug  de»  Auslaufens  .^K  utitüclitigcr 
Schiffe.  814.  —  Die  neoe  Vorschrift  zur  Verhütung  des  Zusarainenstus  e>  von 
Schiffeu  ml  S  v  4  JJ.  -    Verämlerungen  1er  Prufungsvorschriftcn  lör  die  Ufficiero 

der  Ihiridi  l^niarine  in  < '.  -t.  rr- irli       r :  vn.  7-t). 

Seeiakiikt  Seemattöver  umi  .Stynaiwesen.  ^eue  Uudcrcouimando  in  der  k. 
deutschen  Marine.  60.  —  Si^niallatemen  Srstom  Krcutcr.  129.  —  lieber  das  Dicht- 
Mit/-Si<rnal>y.->tt'ni  mit  l\r<  nt*  r's  n.  inr  l.atiTrn'.  \'  ii  (I.  Konhii  usor.  131.  — 
Das  Kombüäeu-Daiupfuebeihuru.  Von  Capt.  VV.  Jäger.  183.  —  l««ny'.s  Apparat 
zur  Angabe  der  Aasweicbseite  sieh  begegnender  Schilfe.  185.  ~  lieber  <lie  Ver- 
wendnüg  der  Torpedowaffe  auf  Torpedobooten  und  Schlachtschiffen.   Von  M. 
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Stschensnowitsch,  SchiffslieuU'nuiit  d<  r  k.  russ.  Marine.  201.  —  V(>rtheidigung 
einer  Flotte  gcjfen  Torpedoboots-Anj^ritVe.  Mit^atheilt  von  E.  Krummholz,  k.  k. 
Linienschilfs-Licutenant.  241.  —  Das  Ah  1  borjif'sche  Nebelsignal-System  für  Dampf 
schiffe.  312.  —  Topophon.  320.  —  Der  F>inzelnkampf  zur  See.  Ein  Seekriegs.spiel, 
erfunden  von  Capt  Colomb,  dargestellt  und  commentirt  von  G.  DeirAdami, 
k.  k.  Linienschifts-Lieutenant.  493.  —  Die  Angriffsraanövt  r  im  Hafen  v.  Portsmouth. 
675.  —  Nebelsignalapparat  für  Marinezwecke.  Von  William  Benjamin  Bark  er  in 
Hoboken.  Hadson  V.  S.  A.  693.  G13.  —  Die  Elemente  der  Seetaktik.  Von  Prof.  F. 
Attlmayr.  682.  —  Hopfgartner*t  Appwnt  Biur  Ifestiiiraraog  der  Canriehtang 
sich  begegnender  Schi ffe.  72 4 . 

Seeweae  und  Distanztabelicu.  Von  Gcorgi,  Hjdrograpb.  (Besprechung.)  561. 

Si^natlaterne  System  Kreater.  1:89. 

i'noden,  S.  W.,  in  Dublin.  Biegsame  Kupplung  für  Scbraubonwellen.  609, 
SpringeHf  Das,  eines  100  Toanenge«chützes  au  Bord  des  Uuüio.  304. 

 Dm,  von  schwenn  engoMben  Gewbtttien.  640. 

Stahl,  Im  flüsj^i^'en  Zustand  gepresstcr.  698. 

Stand  der  österr.-ongar.  Handelsflotte  am  1.  Jänner  1880.  694. 

i^tmiVn  Bednctor  ffn  Indicatoren.  47. 

Sktpdlmif  dar  k.  deutschen  Panzcrcorvotto  Baden.  536. 

—  —  det  engl.  Aviso  -  Kanonenbootes  BamMer  und  der  Niederborda  •  Corrette 
RiHg/Üur.  lls. 

—  —  der  engl.  0)mposit-Niederbord  Corvctte  Eapiegle.  600. 

—  —  der  engl.  Dampfmiuenleger  Nr.  11  und  12.  168. 

—  —   der  engl.  Kanonenboote  Graiypler ,  Wrangler ,  Wasp ,  BamUrer  and 
Apotr.  724. 

—  —   der  engl.  Schrauben- Corvotte  ConstaticeA'S'2. 

—  —  des  engl.  ThnrmschifTcs  Ajax,  des  Raddampfers  and  der  Niederbord- 
Comtte  Dutcrd.  320. 

—  —    des  frimzös.  Kreuzers  zweiter  Classe  D'Estaing.  52. 

—  —  des  fran^<lt^.  Küstenvertheidigungsschiffes  TonfMtU.  730. 
 der  französ.  Panzerfregatte  zweiter  Clasae  IWenne.  69. 

—  —    der  k.  rns.sischen  Jacht  Livadia.  54fi. 

—  —   der  k.  nissischen  Kanonenboote  Doschd  und  Wichr.  49. 

—  —   der  k.  rus.Mii.s4-lien  Kanonenboote  Groza  and  Süfja*  687. 

—  —    der  sjanibchen  (Jurvotte  Araffon.  52. 
SUUiiftik  der  Schiflsverluste  im  .hilirc  1879.  318. 
SUuercontroUipiiartit,  Neuer.  Von  A.  Petersen.  689. 
BUmrftHiigkcit,  Uebi  r  die,  von  Torpedobooten.  178. 

tkoffCf  Die  oxulosiveu.  Von  Dr.  Fr.  Book  mann.  (Besprecbong.)  462. 

StSrk ,  Dr.  Felix.  Option  and  Plebiseit  bei  EioberangeD  nnd  QebietNeflriMiflB.  (Be> 

qwcchung.l  188. 
Stromgesehmndigkeüsiuesiicr  von  Otto  F  e  n  n  o  1  in  Cassel.  693. 
Sttdunsnowitseh,  H.,  Scbiffslieutenant  der  k.  rassischen  Marine.  Heber  die  VerweBdang 

der  T<)r])edowaffc  auf  Torpedobooten  und  Schlacht.''chiffen.  201. 
StwrtMtabüüiU.  Ueber,  im  Gegensatze  zur  Steifheit  der  Schiffe  im  ruhigen  Wasser.  86. 
ßmt4)muav»mkr,  Ikx,  im  Jibre  1879.  316. 
Sißttemitinimg  von  BalliTanVs  Ankerdrabtkabel  an  Bord.  811. 

T. 

Tauchern ppnrat,  Neanr.  689. 
Teiephon,  Das.  107. 

Thomton,  Sir  WiIHmu,  Ciemposs  d^  ...  8. 

 Lothapparat.  182.  326. 

 Patent-Compass,  Modell  1879.  Mitgetlieilt  von  V.  y.  Jenik^  k.  k.  Liniea- 

eebiflk-Iieatenaat.  196. 
ThruMon's  Apparate  zur  Eq)robang  der  Sdllllieiftle.  89. 
rMuMierer-GeschOtz,  Das.  141. 
Tonnenffehalt,  Der,  flimmtHeber  Sebillb  der  Brde.  61. 
Tofir/}'hon.  32»'. 

Torpedoboote  and  Torpeäoschiffe  siehe  anter  uTorpedos  u.  Seeminen«. 
Torpedorammtddff  Pdtjfphemus,  Dm.  798. 
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TorpetUfM  und  Seeminenwesen.  Ein  ueuet>  ioruedoüuut.  68.  —  Fiiicbtorpedo  mit 
80  MeilMi  Gesehwindigkttl  167.  —  Neue  ToqMdoboote  grBworer  Diaiensloneii.  IBB. 

—  Stapellauf  der  I)amj)nninenlegor  Nr.  11  nnd  12.  Ißft.  —  Unfall  mit  Tornedo- 
booteu.  169.  —  Neues  uuteraeeificlies  Torpedoboot.  Von  (iarret  177.  —  Treioang 
kleiner  Maschinen,  mmentlleh  für  nnieneeitche  Ffehnenffe  nnd  Törpedbt  mitte» 
flüssiger  schwefliger  Siitiro.  Von  Dr.  1'.  Friesp  und  Dr.  K.  8cheil)Ier  in  Berlin. 
177.  —  lieber  die  Steuerfäbigkoit  von  Torpedobooten.  178.  —  Der  Lajr'sche  Tor- 
pedo anf  der  Scheide.  179.  — >,ünTorhergeeehene  Ezniosion  ron  Seerainen.  180.  — 
üeber  die  Verwendung  der  Torpcdowaffe  auf  Turpedobooti  n  und  SchlachtschifiVn. 
Von  M.  Ötacbensuo witäcb,  Scbiflslicutenant  der  kaiütirlicb  rassisdien  Mariue. 
301.  —  Vertheidi^ng  einer  Flotte  gegen  Tor|)cdoboot8angr{ffe.  Von  G.  Ernm- 
holz,  kaiscri.  konigl.  l.iniiuseliifT>lieutenant.  241.  —  Das  amerikanische  Torpedo- 
schiff Alann.  430.  —  Ein  neues  französisches  Torpedoboot  446.  —  Das  Tor- 
pedowesen  der  kSnigl.  niedefttadlachen  Marine.  608.  —  Handlancirapparat  ^r 
Fischtorpedos  iu  der  k.  deutachtn  Marine.  637.  —  Edison*»  Lampe  zur  Auf- 
iindang  gelegter  Seemiuen.  638.  -  Torpedo-  und  Seemincn?ersuche  in  der  Kieler 
Bncht  und  Sprengung  dos  Kascniscliifics  harharomu  648.  —  Tor|)edoboote  för  ver- 
schiedene europäische  Flotten  (England,  Frankreich,  Italien,  Kussland.)  549. 
Neuerungen  an  Tor|)edoap^araten  von  Charles  Arabrose  Mc.  Evoy  in  London. 
691.  —  Torpedoboot  für  die  rusnischo  Marine.  602.  —  Das  portugiesische  Tor- 
IK'düSchiff  Fidminante.  603.  —  Trobelahrt  cinws  neuen  Torpedobootes  erster  Clas.se 
der  englischen  Marine.  709.  —  Das  Yarrow-Torpedoboot  der  italienischen  Marine  *10. 
Toicer's  ltotationsindicati)r.  723. 

TramportscJUß  VMarino  für  die  argentinische  Hepublik.  a20. 

Treibung  kleiner  Maschinen,  namentlicb  für  unterseeische  Fahrzeuge  und  Tori)edo<; 

mittels  flüssiger  schwefeliger  Säure.  Von  Dr.  P.  Friese  und  Dr.  K.  bchuibler 

in  Berlin.  177. 
Triests  See-  und  Laiidhandelsverkehr  1879.  617. 
Tunndpraject,  Das,  zwischeu  Dover  und  Calais.  619. 

ü. 

llebersicht  der  NeubautMi  der  engl.  Kriegsmarine.  163. 

Hebungen  des  Sanitätscorps  der  k.  deutschen  Marine  bei  LandnngUIUUlSfeni,  546. 
DnfdU  mit  einer  26%»  Mitrailleuse.  299. 

—  —  mit  Torpedobooten.  169. 
üiOerffBmg  dee  dentechen  Fanaenchiffe  Gfoner  EmrfHinL  188. 

V. 

Veränderung  der  i^rüfangavoxachiifbea  fflr  die  Offieiere  der  HandeUmarine  in  üeeter- 

reich-Ungarn.  726. 
Verheuenmgen.  Die  neuesten,  an  Schiffsmaschinen.  252. 

 an  den  Sicherheitsventilen  der  Dampfkessel. 

Verbindttngsneii,  Das  geodätische  und  astronomische,  zwischeu  Suanien  und  Alrika. 

Nach  nBevista  genertd  de  MaHnoß  tibersetst  von  LeoBidM  Piehl,  k.  k.  SohilBi- 

fiihnrich.  580. 

Verdampfuugsversuche  mit  einem  Torpedo bootskesseL  717. 

Vergleichtdalen  &ber  franiSaische  und  englische  Mawhinen  f&r  Kriegsschiffe.  28. 

Vergleicfmchiessen  /.wischen  der  25%i-Palmkrans-  (NordenMi-)  MitnaUeoae  und 

der  37%i-Uotcbki8S-Revolverkauone.  420. 
Verhifiderwtg  des  Anslanfens  seenntttehtiirar  Sehilfoi  814. 

Fcr/,-af//' von  seokriegsdicnstuntauglichen  Panzerschiffen  der  englisch"ii  Marine.  481. 
Verkehr  der  österr.-ungar.  iiloydgesellscbaft  nach  Ostindien  im  Jahre  1879  437. 
Vemiektnng  dee  ehilemsehen  'nansportdampfers  Loa  dnitli  die  Pemaaer.  815. 
Versuche  mit  einer  TJcbtmaschine,  System  Hrush,  an  Bord  des  blfitstiUe,  580. 
—   mit  Mitrailleusen.  (Von  der  engL  Marineö  166. 
^  —  weitere  niit26«^-Palmkran«-  (Nordenielt-)  MitiMlleiuai  in  England.  528. 
Verthcidigung  einer  Flotte  gegen  TorpedobootnagriAl  lOtgetheilt  TOD  B.  KmiDni- 

holz,  k.  k.  Linienschiffsiientenant.  241. 
Verwendung,  Ueber  die,  der  Torpedomii  auf  Torpedobooten  nnd  ScUaehtsehÜBii. 

Von  M.  Stichonsnowitsoh,  SchiffsUentenant  der  k.  mss.  Marine.  201. 
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Verzeichnis  der  bedeuteudereii,  iti  das  Seeweseu  ciuschlägigtüi  Aufsätze  aas  rnftritiiaait 
technischen  und  vermischten  Zeitschriften.  197,  331,  460,  661,  6S4,  740. 

 d«r  in  IMewt  ge«tellten  Schiffe  der  k.  englischen  Flotte.  160. 

Vorschltig  zu  einer  neuen  ExtincteurfBllung.  Vnn.  M.  Kiirstyn.  426. 

Vorschrift^  Die  neue,  xor  Verhfitung  des  ZuBammenstosscs  von  Schiffen  auf  See.  424. 

W. 

Wasaergw  als  Brennstoff  der  Zukuuti.  Von  J.  Uaaglio.  (Besprechung.)  667. 
Watwenäule  ttpropeüer  von  A.  Heel  In  Bielefela.  612. 

Wetter  und  Wind.  (Besprechung.)  329. 

WhiU,  W.  H.  Handbuch  fUr  Schiffbau.  (BeBprechung.)  61. 

Y. 

Yarraw^M^^  Torpedoboot»  Das,  der  italienischen  Marine.  710. 

Z. 

Zerspringen,  Das,  von  zwei  franzosiscben  84  %i -Marioekaaonen  aus  Stahl.  636. 
Ziew«  R.  InipenlMr  in  Hamborg.  ITeb«r  die  winensebafUidien  md  «qperiniMitalMi 

Arbeiten  des  Mr.  Fronde,  C.  L.  D.  F.  R.  S.  337. 
Ziete's  selbstthätiges  Absperrrentil  Ar  Schiffsdampfkessel  484. 
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Namensregister 

der  im  Jalug.  1880  besprocheneii  oder  flberhanpt  erwihnten  Kri egdschif fe. 
.    (Die  ftttgednekfe»         dfQton  aaf  mehr  ab  mT  UoMe  Brwihiiinig.) 


ArsentfiilMb«*  RrpvUlk:  Almimite  Brown  727.  72a  Vallarino  SM. 

Cklll:  Abtao  269—271.  Alrairantc  Cochrano  265 -289.  Cliacabuco  268.  270.  Clorin-li 
867.  CoTadonga  212.  272.  273.  274.  276.  281.  288.  El  Blaoco  Encalada  265-291. 
616.  BnumlOA  21t.  264.  866.  Huaaear  212.  616.  Itota  270.  Lamar  870.  Loa 
272.  273.  274.  276  —  277.  282.  615.  Magallanes  266.  869  —  271.  288.  Matias 
Coofiino  269.  272.  273.  274.  276.  O'Ifigffiiu  266.  270.  272.  273.  274.  276.  . 
277.  282.  288. 

ÜMlflChlanil:  Angasta  295.  Hadon  536.  Barbarossa  548.  iJaycrn  29^  536.  724.  Falko 
184.  Friedrich  der  Grosse  134.  723.  Friedrich  Carl  724.  Gazelle  292.  Gueisenau 
295.  Grille  295.  Grosser  Kurfürst  I33->140.  H;ii  295.  Hertha  295.  Hyäne  896. 
König  Wilhelm  134 — 1.S9.  Kronprinz  724.  Natter  295.  Preussen  t34--137.  723. 
Sachsen  536.  723.  Victoria  295.  Vinota  295.  Württetiib.  r^  295.  ö:i6.  Zicten  51H. 

England:  Achilles  16'».  Active  .342.  A^jantomnon  153  i.">7.  391.  Agincourt  160.  .\jax 
155.  157.  320.  891.  Alacrity  161.  Albatros  16I.  Ah>rtxl02.  Alexandra  21.  30. 
160.  Algeria  154.  Amethyst  256.  2r..'-).  273  Autilop.'  160.  Arethusa  432.  534. 
Aron  162.  Assi.stance  162.570,  Atalanta  162.  431.  Audacious  224.  256.  Bacchante 
162.  267.  Ij.uit.nT  [54.  724.  Benenn  161.  Beaglc  161.  Belleropbon  162.  Bitten 
160,  BliK'k-Priuce  l.O,*).  Blaiir)).'  1(*(t.  Ül.^oiDioiirMl  .'576.  577.  }5ori(lic<>:i  161.  Botmcer 
154.  Buxor  160.  Btillfrog  154.  Can  ula  154.  ('ai  ystort  2IM).  262.  Champion  26« 
au.  Cbarybdis  161,  Cleopatra  261.  262.  (Ntckutrico  160.  Cockshafer  154.  Cul- 
lingwood  432.  532  Colossus  154  392  r,:i:\  Comus  280.  262.  Condor  160. 
Conflict  161.  Conquerer  154.  392.  Cornjuest  261.  262.  Coustance  154.  432. 
Contost  160.  Coquet  160.  Goidelia  154.  Cormorant  161.  Crnizer  160.  Carai^oa 
261.  262.  Cyclops  723.  Cvgnet  160.  Danae  161.  Decoy  161.  Devastation  723. 
Dido  161.  Doterel  154.  320.  Dragon  161.  Dreadnought  21.  30.  657.  723.  Druid 

160.  Dwarf  161.  Eoho  676.  Eclipse  165.  156.  311.  Egoria  1R1.  Elk  160.  Kmerald 

161.  723.  Encoanter  161.  Enterprise  431.  E.spiegle  154.  609.  Espoir  154.  724. 
Euryalus  161.  266.  257.  Excellent  422.  Exprew  160.  Falcou  160.  Fawn  162. 
Finimmd  161.  Firefly  161.  Flamingo  160.  Flora  161.  Fly  161.  Foreeter  161. 
Porward  160.  Foxhoand  161.  Frolic  161.  Gannet  161.  Garnet  ino.  Glatton  577, 
678.  579.  Gratrpler  164.  724.  üreybound  342  -  346.  355  —  356.  GriifoQ  160. 
Oriper  154.  Grawkr  let  Hart  161.  Heda  169.  168.  811.  816.  676.  HolieOB 
leO.  Helleapont  160.  Hercules  175.  Heroine  709.  Hibcrnia  160  Himalaya  162. 
428.  fioHMt  161.  Hotspar  892.  Hamber  162  Hyacinth  •709.  Industry  161. 
Inifoiible  21.  M.  166.  167.  266.  967.  SK.  212.  878.  878.  376.  887.  390—398. 
631.  539.  598.  614.  657.  Insolent  154.  Invcsti^ator  125.  Invincible  160.  Iris  17. 
21.  20.  266.  257.  262.  428  —  430.  629.  634.  ö3&.  723.  ln)n  Dake  161.  Kestrel 
UU  Kingfisber  lit.  IM.  Lapwing  161.  Leuder  422. 624.  Liffey  161.  Lightning 
»76.  577.  728.  Uly  161.  Linnet  154,  London  161.  Magpie  162.  Majcstic  !54. 
292.  Mallard  162.  Manljr  677.  679.  Medwaj  422.  423.  628.  677.  678.  579. 
Meraaiy  17,  266.  267.  684.  »86.  728.  Midg«  161.  Minotaar  160.  614.  Miranda 
122.  604.  Modeste  161.  Monarch  160.  Moorhen  161.  Mosquifo  161  Mutine 
124.  242.  609.  709.  NaatUas  164.  HaUon  20.  228.  269.  261  321  -  224.  788. 
Neptane  421.  697.  728.  Netfeie  167.  890.  891.  Heweaetle  168.  Kiger  124.  lü. 
820.  Northampton  fi.  30.  155.  15«.  IRo  183.  259.  262.  321.  322.  722  723. 
Northuaiberland  723, 724.  Urontes  162.ü8prey  16J.  Pallas  431.  P^us  161.  Ptilican 
166.  IM.  161.  Pengdin  161.  PerseveraDoe  »TO— »72.  Phaeton  422. 224.  Pliitoin«! 
K.i  Phönix  153.  609.  Pilot  Ij4.  Pioneer  161.  Plovor  162.  Polyili-miis  154. 
26H.  261.  M2. 892. 728.  Porcupine  162.  Kaleigh  162.  Kaiubler  124.  162.  Uanger 
IM.  Baiiid  180.  Rattler  18.  Keady  161.  Hedwlng  124.  Renard  181.  Bepnlse  728. 
KMearch  431.  Rifleman  162,  Rocket  161  Rover  256.  Kuby  161.  Rupert  160. 
Sftlamis  160.  äaadlljr  161.  Seagall  161.  ähah  266.  273.  Übaonoa  20.  160.  222. 
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Sheldr&ke  IfiL  Sirius  102.  Sparrawhawk  Spartan  lfi2.  Spey  5TL  578. 
679.  Sultan  m.  Superb  IM.  IM.  Swallow  150.  Swift  LilL  Swinger 

Sylvia  IM.  Tamar  162.  Temeraire  30.  IM.  123.  Tenedos  IfiÜ.  Terror  Ifiü. 
Thetis  IfiL  Thunderer  liL  IM.  m  434.  öiL  Mm.  722.  Tickler  154.  Torch 
Ifiö.  Toannaline  m  Triumph  Lßü.  Trusty  Turquoise  IM.  m  Tyne  162. 
Tyrian  IfiÜ.  Urgent  IML  Valorous  lfi2.  Vemon  ISD.  ftlfi.  Vestal  lfi2.  Vcsuviu» 
&76.  677.  aia-  122.  Victor  Eraanuel  IfiL  Vigilant  161.  Vulture  l&L  Warrior 
IM.  Wasp  IM.  72L  Wild-Swan  IfiL  Wolverence  IfiL  VVrangler  Iii.  72L 
Wye  lfi2»  Zepbyr  IfiiL 

Frankr«'lch:  Amiral  Bandin  4112.  Aniiral  Dnperre  2h.  2«.  3M.  342.  2M.  399  ilML 
4ni.  41i2.  4ÜiL  4M.  IIM.  Bayard  2iL  Bien-Uoa  iüL  Caiman  4ÜL  Chasseur 
404.  fiöfi.  Chiraere  72L  D'Eataing  42.  Dovastation  2fi.  29.  323.  äaa.  ,399.  400. 
401.  405.  406  Duguesclin  401  403  407  Dumont  D'ürville  lüL  Epee  ftlB. 
Furmidab'.e  1112.  Foudroyant  -Ih^  20.  Hiroii,ifllft  676,  filfi.  Hoche  734.  Hyeue  23ä. 
Indomptablo  4(KL  4111  Iphigenie  SIL  4ÜL  La  ßiche  676,  Magenta  TAL  Marceau  234. 
Marengo  4ÜL  Milan  ML  Mythe  29.  Najade  29.  4ÜL  Neptuno  23L  Oc^an  40L 
Re.lüutable  MJi.  3iliL  iQH  iOL  40!L  Requiu  403.  4ÜL  Kichfllieu  31»^  ML  iöL 
401.  Rigault  de  Genouilly  2ft  Suffren  333.  332.  400.  4ül.  4Ü5.  41M.  Tempöte.  I3fL 
Terrible  403.  404.  Tonnant  29.  234.  Tonnerre  404.  Trident  3M.  41ML  4Ü5.  4Ö1L 
Turenne  ä2.  Vauban  403.  Vautour  4Q4.  Vengeur  Z3Ö.  Victorieuse  401.  4ÖL 
Ylllars  29.  Viuh-Long  404.  Voltigear  SIS.        m  690. 

Grlechf>nlnnd:  Amphitrite  32L  Bubulina  32L  Enosis  321.  Gettysburg  32L  Kreta  32L 
Miaulis  32L  Themistokles  32L  Union  32L  Vasiloos  Georgios  32L  Viisilijaülga  321. 

Holland:  Alkmaar  &13.  614.  Atjeh  SM.  514.  Guinea  &13^  Koning  der  Neder- 
landen  .?iiL  Louwarden  513.  ML  Marnii  öU,  Tromp  513.  51L  Van  Galen  fiia. 
61L  Zilvoreu  Kruis  .514. 

Hallen :  Affondatore  14&.  IML  Agostin  Barbarigo  145.  142.  li&  Amerigo  Vespucci  liO. 
Ancona  ILfi.  151L  Archiinede  llü.  150.  Ardita  145.  Authion  152.  Baleno  1^  Cala- 
tafimi  162.  Caracciolo  150.  Cariddi  U5. 150.  Castellidardo  llfi.  150.  Chioggia  145. 
Ifi2.  Gitta  di  Genova  lfi2.  Gitta  di  Napoli  Conftenza  145.  Conte  Cavour  152. 
Conte  Verde  14S.  Cristoforo  Coloinbo  150.  Dandolo  14L  145.  L52.  312.  3ai.  393. 
Dora  152.  üuilio  145.  IM.  21L  29IL  30L  312.  315.  381.  32£.  54L  535.  658. 
ft<M>-  Esploratore  14g.  IM.  Ettore  Fioramosca  IM  Europa  152.  Flavio  Gioja 
ISO.  Formidabile  146  IM.  Garibaldi  1L5.  IM.  Garigliano  152.  Giglio  145. 
GoTgona  152.  Governolo  IM  Guardiano  IM  Guiscardu  150.  Ischia  162.  Italia 
144.  145.  L52.  657— §63.  Laguna  152.  Lepanto  14L  145.  Lä2.  Luni  152.  Marc- 
antonio Colonna  145.  14a.  m  Maria  Adelaide  IM  Maria  Pia  146.  IM 
Marittimo  152.  Mcäsagere  146.  IM  Messina  IM  Mestre  152.  Murano  152. 
Pagano  145.  152.  Palestro  145.  IM  Pietro  Micca  IM  Principe  Amadeo  145. 
150.  Rapide  145.  IM  Roma  145.  IM  152.  Rondine  152.  Scilla  145.  IM  Sentinella 
IM  Sesia  152,  Sirena  152.  S.  Martino  14fi.  IM  S.  Paolo  152.  Staffetta  IM 
Terribile  14fi.  IM  Tino  152.  Tremiti  152.  Tripoli  146.  Varese  146.  150.  Vßdetta 
IM  Velocp  145.  Venezia  IM  152.  Verde  152.  Vettor  Pisani  146.  IM  Vittorio 
Emanuele  IM  Vulcano  152.  Washington  152. 

Norweiceii:  Ellida  606. 

Orslerreirb:  Aretbusa  620.  Aurora  4IL  422.  Custoza  422.  Cyclop  73.  Dalmat  23. 

Dandolo  82.  filÜ.  Donau  42L  Don  Juan  82.  422.  Erzh.  Ferdinand  Max  233. 

Fasana  29.  SL  Habsburg  4fi5.  412.  Helgoland  13.  Laudon  42L  Kaiser  Max  TüiL 

Novara  23.  fifiL  620.  Saida  IL  Zrinyi  LLL 
Pera  :  Aroya  222.  Chabco  2M  Huascar  26L  29L  Independencia  212^  2M.  206.  26L 

Pilcoraayo  2fifi.  2&!L  ML  Üiü.  2iLL  Rimac  2112.  2fi8.  22Ö.  2l2rünion  21ifi.  2fiiL 

270.  272.  273  274.  275.  277.  2a2.  290. 
Portai^al:  Fulminante  603. 

RuhHland:  Burja  232.  Buruu  49.  Carodjejka  2LL  215.  Clesme  215.  Doschd  49.  General 

Admiral  214.  Grossfürst  Constantin  20L  202.  210.  212.  214.  215.  Groza  432. 

Jarosla\v  60S.  Livadia  646.  ihL  20Ü.  209.  Minin  214.  Plastau  HL  Tutscba  4iL 

Wichr.  49.  Wladimir  210i  213. 
Schweden:  Blenda  515.  Edda  414.  Rota  516.  Skagul  515.  Sköggald  515.  Skuld  515. 

Verdande  615. 

Spauleo  :  Aragon  42.  Castilla  62.  Fernando  el  Catolioo  224.  Jorge  Juan  234.  Navarra  52. 
Türkei:  Aziziä  32L  Feth-i-Bulend  321,  Messudjd  321. 

Vereinigte  Ntanteii  von  Nordamerika:  Alarm  430.  Amfitrite  22fi.  Miantonomoh 
4Jl— 44«.  22L  Monadnuk  12L  Terror  222. 
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Berichtigungen 

zu  Jahrgang  1880, 


]>urun  statt  ßmnc. 
Wiclir  Btatt  Wiuhr. 
11"  statt  ir. 

:t61  Stunden  t>tatt  361  Meilen. 
Kndc  Juni  statt  Ende  Juli, 
endlich^  den  Abstand  zweier  Stege 
und  (I  dtin  Abstand  zweier  benach- 
barter Holzen  eines  und  desselben 
Steges  (die  5  letztgenannten  Werte 
i  n  e  n  g  1.  Z  o  1 1  ausgedrückt)  statt  endlich 

A  den  Abstand .  bis  Schlug« 

des  Absatzes. 

n     172,    T,      Ii  T,     n      n     Ciinzkey  statt  Ginzky. 

„     181,    «16  n     r       «     Die  beiden  Spiegel  sind  fein  i»olirt 

und  ihre  Glasflächen  äusserlicb 
versilbert,  statt  die  beiden  Spiegel... 
bis  Schluss  des  Absatzes. 

„     181,    "17  T.  unten    «     wenn  er   —   was  nicht  unbedingt 

uothwendig  ist,  da  er  auch  plan 
sein  könnte  —  von  einer  hyperbo- 
lischen PMäche  gebildet  wirü,  statt 
des  dort  befindlichen  Satzes. 

„    390,    F.      Ii  T,  oben     n     3i6%,  Eiseupanzer  und,  statt  356"%» 

und. 

„    441,    n      18  n   unten    «     Schoi  be  n  statt  Schieber. 

„    536,    ,1      16  „  oben     »     3i%  Marinckanonen  statt  24%»  Ma- 

ri nekauonen. 

In  Beilage  zu  Heft  VMI  und  IX:   Die  liefraction  und  die  Unverlässliclikeit 
beobachteter  Kimmubständc  von  Eugen  Gel  eich  lies: 

10*932    ,       -  2-733 
Seite  26,  Zeile    9:    As=    , statt  <5ft  =  — 

V  n  *^  n 

„  „      l'i:    <V.s=3  644       ».     <is  =  0  911 

»  T,      15:    *s  =  2-733       «     <Js  =  0'683 

n  »      18     As      10-932     »  =  2-733. 
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Der  Coniiass  auf  der  Ausstellung  zu  Paris  1878. 

KHiiMtt  m  Vietorvon  J«nik,  k.  k.  IdnkoMUlb-LiMitaiMit 

(Btem  Iii.  1«  I,  a,  TtM  n.) 

Die  Wichtigkeit  der  Bolle,  welche  die  Compasse  in  der  Navigation 
spielen,  irt  ein«  devsrtige,  dan  wv  uu  ftr  all»  Yvttaäuungva  in  dar  Con- 
straction  dieMr  Imtnimaite  intaresairen  mflaaan.  Ilirar  K«tiir  nadi  Mhr  ein- 
fach, können  die  Compasse  doch  sehr  verschiedene  Besnltaie  «qpBben,  und 
ihre  Präcision  isi  van  der  Form,  Orteae  und  Anordnong  dar  eaaenUaUan 
Theile  abhängig. 

Viele  der  Neuerungenf  welcHe  auf  dem  Gebiete  des  Compasswesena  in 
den  letiivarfloBaeneD  Jahren  gemacht  wurden,  waren  auf  der  Pariser  Auaakel- 
Inngr  vertreten.  Der  elBcidle  franateiaehe  AnaateUnngabericht  gibt  wiUkom- 
mene  Aufklärung  über  dieaelben;  ein  Anaaog  dea  betraffenden  Abeehnittea 
dflrfte  auch  hier  am  Platze  sein. 

In  der  französischen  Abtheilung  wurden  ausser  den  Compassen  gewöhn- 
lichen Typs  und  Bosen  mit  Kreismagneten  von  Emile  Duchemin,  welche 
heotsatage  den  französischen  Kriegsschififen  verabfolgt  werden  und  deren  Qe- 
brandi  aioh  m  erweitern  aobaint,  feiner  bemerkt: 

1.  ISn  Liqntdeompaaa  nenen  MedeDe,  eeaatmirt  Ton  Hemi  Damonlin« 
Froment,  aof  welchen  wir  später  zarQckkommen  werden. 

2.  Eine  Rose  von  Herrn  Postel -Vi nay.  Deren  Magnete  bestehen  aus 
zwei  geki-ümmten  Stahllamellen,  die  am  Umfang  der  Kose  befestigt  sind  und 
keinen  vollständigen  Kreis  bilden ;  ihre  Pole  liegen  auf  jenen  Punkteui  weiche 
die  Theorie  fftr  Bosen  mit  geradlinigen  Lamellen  beatimmt  lint.  Zwiadhen  ihren 
Bztremittten  wird  der  Kieia  dareh  Segmente  ana  KnpÜnr  geaefaleaaen«  damit 
das  Gewicht  gleichförmig  um  den  Mittelponkl  der  Bose  vertheilt  sei.  Zweck 
dieser  Anordnung  ist,  der  Bose  eine  grössere  mechanische  Stabilität  zu  ver- 
leihen. Zwei  Bosen  dieser  Art  befinden  aich  in  Erprobung  auf  Schiffen  der 
französischen  Mittelmeer-Escadre. 

3.  Eine  sogenannte  elektrische  Boaaole  von  Herrn  Bissen.  Es  ist  dies 
aine  gewdhnliciie  Bnaae!«,  welche  in  der  Bemaatong  an  einem  genflgend  hoiien 
Ort  aallsealaUi  werden  aell,  woaelbat  die  Wirkung  des  Schiffseisens  auf  die 
Nadel  gleioH  Noll  zu  betrachten  ist.  Es  handelt  sich  also  blos  darum ,  die 
ao  «rhaltenan  nuigMtiachen  Oonnangahen  aof  einen  Beeeptor  am  Deck  sa  ftbei." 


tragen,  der  elektrisch  mit  der  Bassole  commanicirt.  Es  ist  eben  die  Anord- 
nung dieser  Verbindung  —  die  übrigens  sehr^  sinnreich  Jst  —  woraus  die 
Erfindung  des  Herrn  Bisson  besteht. 

Italien  stellte  einen  Compass  aus,  der  anscheinend  mit  dem  Compass 
Ritchie  (gebräuchlich  in  der  Marine  der  Vereinigten  Staaten)  identisch  ist. 

In  der  belgischen  Abtheilung  brachte  Herr  Van  der  Voodt  einen 
Liquidcompass  zur  Ausstellung,  dessen  Rose  in  Metall  aasgeschnitten  ist  und 
die  von  unten  erlenchtet  wird ;  sie  ist  nnr  in  Striche  und  nicht  auch  in  Grade 
getheilt.  Der  Erfinder  erklärt,  dass  eine  besondere  Vorrichtung  es  ermöglicht, 
die  Luftblasen  automatisch  verschwinden  zu  lassen.  Es  ist  jedoch  nicht  ver- 
ständlich, auf  welche  Weise  dies  geschehen  soll. 

Das  Marineminist^rium  der  Niederlande  sandte  eine  vollständige  Samm- 
lung von  Ck)mpasseu :  Steuercompasse  in  ihren  Gehäusen ,  Peilcompasse  und 
Bootscompasse.  Sämmtliche  Rosen  haben  zwei  Nadeln;  die  Peilcompasse  sind 
Liquide;  einige  der  Rosen  tragen  Schwimmer  nnd  sind  jener  des  Herrn  Du- 
moulin-Froment  ähnlich,  die  weiter  unten  beschrieben  ist.  Alle  diese 
Compasse  werden  von  oben  beleuchtet  nnd  sind  höher  als  die  übrigen  Aus- 
gestellten ihrer  Gattung;  ihr  unterer  Theil  ist  zumeist  conisch  oder  halbkugel- 
förmig. Der  Schwerpunkt  des  Compasses  liegt  tiefer  als  in  anderen  Modellen, 
wodurch  dem  Instrumente  eine  grössere  Stabilität  gesichert  ist. 

In  der  englischen  Abtheilung  war  ein  Compass  in  seinem  Gehäuse  zu 
sehen,  dessen  ganz  besondere  Einrichtung  von  Sir  William  Thomson,  Mit- 
glied der  „Rojfal  Society^  und  Professor  an  der  Universität  zu  Glasgow, 
erdacht  wurde. 

Wir  werden  uns  darauf  beschränken,  den  Compass  des  Herrn  Dumoalin- 
Froment  nnd  jenen  des  Sir  William  Thomson  näher  zu  beschreiben. 

Compass  des  Herrn  Dumoulin- Froment.  Dieser  Compass  gleicht  dem 
Modell  der  an  Bord  der  französischen  Kriegsschiffe  als  Regel-Instrument  vor- 
geschriebenen Liquidcompasse.  Seine  Rose  trägt  ebenfalls  zwei  geradlinige 
Lamellen,  aber  die  Construction  ist  in  folgender  Weise  abgeändert:  Statt  die 
zwei  Magnete  an  der  unteren  Fläche  des  Glimmers,  welcher  die  Rose  trägt, 
zu  befestigen,  adaptirt  Herr  Dumoulin- Froment  unter  der  Glimmerplatte 
eine  Metallbüchse  mit  analog  deu  Büchsen  der  AneroTde,  cannelirter  Aussen- 
fläche.  An  der  unteren  Fläche  dieser  Buchse  sind  die  zwei  Magnete  ange- 
schraubt; sie  befinden  sich  bezüglich  des  Rosenmittelpunktes  in  jener  Lage, 
welche  die  Theorie  zur  Erreichung  der  besten  Stabilität  festgestellt  hat. 

Diese  Büchse  dient  nun  der  Rose  als  Schwimmer.  Ihre  Dimensionen 
sind  so  berechnet,  dass  das  ganze  System  ein  nur  sehr  wenig  grösseres 
speciflsches  Gewicht  besitze,  als  die  Flüssigkeit,  in  welcher  es  eingetaucht  ist; 
in  Folge  dessen  ist  die  Reibung  am  Drehpunkt  fast  vollständig  aufgehoben 
nnd  das  Instrument  besitzt  die  grösstmögliche  Empfindlichkeit.  Diese  Idee 
einer  flottanten  Rose  ist  nicht  neu,  sie  ist  schon  seit  längerer  Zeit  in 
Wendung  beim  Compass  Ritchie,  dessen  vor  mehreren  Jahren  an  Bord  fr[ 
zösischer  Kriegsschiffe  vorgenommene  Erprobung  ausgezeichnete  liesuJtatej 
geben  hat.  Gleichzeitig  bat  sich  aber  auch  als  unbequem  erwiesen 
Compass  nicht  von  unten  beleuchtet  werden  kann,  wie  dies  bei  ui 
compassen  geschieht ,  da  die  beiden  Nadeln  mit  einem  uj 
Schwimmer,  auf  welchen  Striche  und  Grade  eingezeichne] 
Herr  Dumoulin-Froment  hat  diesem  Uebelstande  dadi 
er  den  Schwimmer  auf  den  centralen  Theil  der  Rose^ 


s 


Die  Buchse  misst  beiläufig  0*10*^  im  Durchmesser  und  lässt  den  mit 
der  Eintheilnng  versehenen  Rosenrand  yoUständig  frei,  so  dass  die  Be- 
leuchtung, um  das  Spiel  des  Diopters  nicht  zu  hindern,  von  unten  statt- 
tiflden  kann. 

Nachdem  die  Schwere  der  Rose  durch  einen  Schwimmer,  dessen  Dimen- 
sionen man  wählen  kann,  erleichtert  ist,  so  hat  der  Constructeur  diesen  Um- 
stand benützt,  um  die  Nadeln  dicker  zu  machen,  als  es  bei  gewöhnlichen 
Liqnidcompassen  geschieht,  bei  denen  mau  dadurch  die  Reibung  zu  vermehren 
fürchtet.  Somit  konnte  er  die  magnetische  Kraft  der  Rose  verstärken,  ohne 
etwas  an  ihrer  Empfindlichkeit  einzubüssen.  Ebenso  hielt  er  sich  auch  fflr 
berechtigt  die  Arretirungsvorrichtung,  mit  welcher  die  Rose  beim  Nichtgebrauche 
von  der  Spitze  abgehoben  wird,  wegzulassen;  vielleicht  beabsichtigte  er  damit 
eine  Vereinfachung  der  Compassbüchse. 

Herr  Dumoulin-Froment  hat  seine  Rose  mehr  vom  oberen  Olas- 
deckel  der  Bfichse  entfernt,  als  es  gewöhnlich  bei  anderen  Compassen  geschieht, 
jedoch  nicht  in  solchem  Hasse,  dass  die  Ablesung  der  Peilungen  erschwert  wäre. 
Der  Zweck,  welcher  dadurch  erreicht  werden  soll,  ist,  die  unmittelbare  Wirkung 
jener  Strömungen  auf  die  Rose  zu  verhindern,  welche  sich  in  der  Flüssigkeit 
durch  Reibung  an  den  Umschliessungswänden  entwickeln,  sobald  der  Compass 
in  Bewegung  versetzt  wird.  Schliesslich  dürfte  der  Rose  noch  der  Vortheil 
zuerkannt  werden  ,  dass  durch  die  Lage  der  Nadelu  in  einer  tiefer  als  die 
Rose  gelegenen  Ebene ,  der  Schwerpunkt  des  Systems  unter  den  Stützpunkt 
desselben  fällt,  womit  eine  weitere  Bedingung  für  eine  gute  Stabilität 
gegeben  ist. 

Ein  Compass  dieses  Modells  ist  der  ^anzösischen  Mittel meer-Escadre  zu 
Versuchen  zur  Verfügung  gestellt  worden.    Man  erwartet  gute  Resultate. 

Compass  des  Sir  William  Thomson.  {Fig.l — 3,Taf.II.)Durch  die  besondere 
Einrichtung  dieses  Compasses  wird  hauptsächlich  bezweckt,  die  Wirkung  des  Schiffs- 
eisens auf  die  Nadel  zu  compensiren.  Um  diesen  Zweck  zu  erreichen,  hat  der 
Autor  zuerst  die  Rose  modificirt  und  sowohl  ihr  Gewicht  als  auch  die  Länge  der 
Nadeln  verringert.  Diese  Rose  besteht  aus  einem  Aluminiumring,  versehen  mit 
einer  gewissen  Anzahl  Seidenfäden,  welche,  gegen  das  Centrum  gespannt,  sich 
dort  auf  einer  Aluminiumkappe  vereinigen,  die  auch  das  Hütchen  trägt. 
Ein  schmaler,  kreisförmiger  Papierstreifen,  auf  welchem  die  Strich-  und  Grad- 
eintheilung  gezeichnet  ist ,  lehnt  sich  mit  seiner  äusseren  Peripherie  an  den 
Alnminiumring  und  liegt  auf  den  Seidenfäden  fest.    In  der  Mitte  des  Ring- 
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Man  beleuchtet  die  Rose  von  oben. 

Der  Compass  wird  von  einem  Grehäuse  getragen,  dessen  innere  Einrich- 
tung das  Ziel  tiefgehender  Studien  von  Seite  des  Autors  war,  Studien,  die 
dahin  gingen,  dem  Schiffsführer  die  Möglichkeit  zu  bieten,  seinen  Compass  rasch 
rectificiren  zu  können,  sobald  dies  nothwendig  werden  sollte. 

Bekanntlich  besteht  die  Deviation  aus  zwei  Haupttheilen,  der  quadrau- 
talen  und  der  semicirculären,  mehr  einem  kleinen  Theil,  der  gewöhulich  con- 
stant  bleibt  und  in  den  Deviatiousformeln  durch  den  Coefßcienten  A  ausge- 
drückt wird.  Die  Quadrantal- Deviation  erleidet  durch  den  Ortswechsel  gar 
keine  oder  nur  eine  sehr  unbedeutende  Veränderung  im  Laufe  der  Zeit,  wes- 
halb sie  ein  für  allemal  compensirt  werden  kann.  Die  semicirculäre  Deviation 
hingegen  ändert  sich  mit  der  Breite;  die  beiden  Diviationen  können  aber 
unabhängig  von  einander  compensirt  werden.  Herr  Thomson  lässt  die  durch 
den  Coefficienten  A  ausgedrückte  Theildeviation  uncorrigirt.  Sie  ist  im  Allge- 
meinen wegen  ihrer  Kleinheit  zu  vernachlässigen;  iu  Fällen,  wo  dies  nicht 
statthaft  sein  sollte,  kann  man  sie  ja  leicht  in  Rechnung  bringen. 

Vor  der  Abfahrt  werden  die  gewöhnlichen  Beobachtungen  gemacht  unJ 
daraus  die  Werthe  der  verschiedenen  Componenten,  ans  welchen  die  Gesammt- 
deviation  resultirt,  abgeleitet;  sodann  geht  man  daran  die  Quadrantal-Deviation 
aufzuheben.  Diese  Correction  geschieht  mittels  zweier  Hohlkugeln  aus  weichem 
Eisen,  welche  in  entsprechender  Distanz  zu  beiden  Seiten  der  Kose  aufgestellt 
werden;  ihre  Entfernungen  von  derselben  müssen  gleich  sein  und  die  Mittel- 
punkte mit  dem  Bosencentrum  in  einer  Verticalebene  liegen.  Theoretisch  sollten 
die  drei  Mittelpunkte  auch  auf  derselben  Horizontal linie  liegen;  Herr  Thomson 
glaubt  jedoch,  die  Kugelmittelpunkte  um  eiu  Geringes  unter  die  Eosenebeno 
setzen  zu  können,  damit  die  Vornahme  der  Peilungen  nicht  behindert  sei. 

Fast  immer,  wenn  der  Compas.s  in  die  Längenaxe  des  Schiffes  gesteil  i 
ist  und  die  an  Bord  befindlichen  Eisenmassen  symmetrisch  zu  jener  Axe  ver- 
theilt sind,  soll  die  Verbindungslinie  der  Kugelmittelpuukte  senkrecht  zur  Kiel- 
linie stehen;  in  allen  Fällen  jedoch  werden  die  berechneten  Werthe  der  Qua- 
drantal-Coefficieuten  die  sichersten  Anhaltspunkte  für  die  Einstellung  der  Cor- 
rectoren  geben.  Um  Zweifel  zu  beseitigen,  gibt  Herr  Thomson  eine  Tabelle, 
ans  der  mit  der  Anzahl  Grade,  welche  die  Quadrantal-Deviation  erreicht,  die 
Distanz  entnommen  wird,  in  welcher  die  Hohlkugeln  (es  gibt  deren  von  vei'schie- 
denen  Dimensionen)  aufgestellt  werden  müssen. 

Diese  Compensirung  der  Quadrantal-Deviation,  einmal  mit  grosser  Sorgfalt 
und  Genauigkeit  ausgeführt,  kann  wenigstens  für  die  Dauer  der  Campagne  als 
effectuirt  betrachtet  werden  Um  die  Permanenz  der  Compensirung  zu  sichern, 
hat  Herr  Thomson  die  Länge  der  Nadeln  und  deren  magnetische  Kraft  su 
bedeutend  verringert,  weil  auf  diese  Art  eine  Inductiou  von  den  Nadeln  auf 
die  Correctoren  zu  gar  keiner  Bedeutung  gelang^. 

Hierauf  wird  zur  Compensirung  der  semicirculären  Deviation  geschritten. 
Die  magnetische  Kraft,  welche  diese  Deviation  hervorbringt,  kann  durch  eine 
verticale  und  eine  in  einer  horizontalen  Ebene  liegende  Compouente  (letztere 
hat  iu  jedem  Schiffe  ihre  besondere  Richtung)  als  ersetzt  betrachtet  werden. 
Bekanntlich  ist  diese  Compensation  vermittels  zweier  Systeme  von  Magnotstäbeii. 
die  in  bestimmter  Distanz  und  parallel  zu  den  vorerwähnten  Bichtungen  an- 

*)  Insolange  keine  beträchtliche  Verschiebung  der  Eisenraassen  an  Bord  at»tt- 
ttndet,  iu  welchem  Falle  dann  die  Vornahme  der  Compensation  erneuert  itattüudeu 
mfisst«. 
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gebracht  sind,  fti  bewirken;  auf  diese  Weise  geht  auch  Herr  Thomson  in 
seioem  Apparate  ?or.  Er  oorrigirt  also  den  Compass  nach  der  gewöhnlichen 
Ibtliod«,  aber  «r  liat  dabd  die  Einrichtang  getroffen,  das«  die  Bectifieining 
TMch  und  ohne  Idebei  sii  fehlen,  Teigenommen  weiden  kann,  eobUd  d^  Peaitions- 
wedisel  dee  Seliiffee  ee  eilieiBGliai  aolltA. 

Eine  hohle  metallene  Stange  bildet  die  Axe  des  Compassgehfioses;  in 
senkrechter  Richtung  auf  dieselbe  sind  einige  Paare  Magnetstäbe  (2,  4  oder  6) 
paralle]  zu  einander  und  derartig  angebracht,  dass  sie  beliebig  gehoben  und 
gesenkt  und  gleichzeitig  nm  die  Axe  in  jene  Richtung  gedreht  worden  können, 
io  welcher  sie  die  Bose  coiTigiien.  Eine  Oeffnung  in  der  Wand  des  Compass- 
gehioMB  geetaHel  jeden  Angenbliek  die  Lage  der  Gorreeteren  ni  eehen.  Die 
Eintheilungen  an  den  Tertiealen  Seiten  der  Thflre  geben  zn  erkennen,  ob  die 
Stäbe  der  Höhe  nach  verschoben  wurden.  Ein  Kreis,  in  360°  getheilt,  der 
sich  sammt  den  Stäben  dreht  und  mit  einem  fixen  Zeiger  correspondirt,  zeigt 
die  genaue  Richtung  dieser  Correctoren  bezüglich  der  SchifTsaie  an;  er  markirt 
0*  wenn  die  Stäbe  paiullel  zur  Kiellinie  sind.  Herr  Thomson  nennt  diesen 
Kreis  MGorrectiionBkiiie^. 

üeber  ihm  befindet  sich  ein  aweiter  EieiB,  dessen  Bewegung  unabhängig 
er  hat  an  seiner  vnteren  FUehe  täm  GradeintheOnog  nnd  an  der  oberen 
jene  Zahlen,  welche  den  Logarithmen  der  Cosecanten  der  an  der  unteren  Fläche 
eingezeichneten  Grade  entsprechen ;  wir  werden  sogleich  den  Gebrauch  dieses 
Kieises  kennen  lernen.    Herr  Thomson  nennt  ihn  „Führungskreis". 

Diese  sinnreiche  Anordnung  erlaubt,  wie  wir  nun  darlegen  werden,  sehr 
rasch  die  Horizontal-Componente  der  Deviation  zu  annulliren,  indem  die  De- 
flation in  iwei  zu  einander  beiläufig  senkrechten  Strichen  compensirt  wird» 
wodnrcli  der  Theorie  sofolge  die  Correetioa  der  semidrcal&ren  Deviation  Ar 
siauntliehe  Striche  bewirkt  ist 

Nachdem  das  Schiff  in  einem  Hauptcours  festgehalten  und  die  Deviation 
in  dieser  Position  bestimmt  wurde,  wird  die  Lage  der  Correotionsstäbe  so 
lange  verändert,  bis  die  Nadel  mit  dem  magnetischen  Meridian  übereinstimmt. 
In  diesem  Momente  ist  zu  notiren :  der  Winkel ,  welchen  die  Kiellinie  des 
SchiKes  mit  dem  magnetischen  Meridiane  bildet  uud  (am  Correctionskreis  ab- 
lolesen)  der  Winkel,  welchen  die  Lage  der  Stibe  mit  der  Kiellinie  einsehUesst, 
Die  Snmme  der  beiden  Winkel  (entspreohend  gerechnet)  gibt  die  Baehtong 
der  Correctionsstlbe  mm  magnetischen  Meridian»  ein  Winkel,  der  q^Iter  ge* 
bnwcht  wird. 

Hierauf  lässt  man  das  Schiff  um  mindestens  60°  drehen  und,  in  der  ent- 
sprechenden Position  zum  Stillstand  gebracht,  bestimmt  man  die  Deviation 
für  den  neuen  Cours.  Es  ist  begreiflich,  dass,  wenn  die  Correctionsstäbe  ohne 
Weiteres  nenerdings  verschoben  würden,  die  Deviation  auch  hier  leicht  zn  com" 
peasiren  wire,  aber  es  ist  ebenso  mnrlisslieh«  disse  sweite  Oorreetion  ohne 
Asndenog  der  ersten  auszuführen.  Um  dieses  sn  bewerkstelligen,  wendet  Herr 
Thomson  einen  sehr  sinnreichen  Vorgang  an,  welcher  entschieden  den  origi- 
nellsten Theil  seiner  Erfindung  bildet.  —  Sei  F  die  magnetische  Kraftwirkung 
der  Correctionsstäbe  und  a  der  Winkel,  welchen  ihre  Richtung  mit  dem  mag- 
uetischeu  Meridian  in  der  ei-sten  Position  einschliesst ,  so  ist  deren  compen* 
eilende  KnA  gleich  F  9in  tt.  Man  kann  diesee  Prodnet  aneh  in  der  FOrm 
F 

Trr^ —  darstelleo.  Die  Compensation  wird  anverändert  bleiben,  wenn  bei  der 
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VarscbiebuDg  der  Stäbo  zur  Aünallirung  der  DeviatioQ  im  zweiten  Goars,  das 
Ammgemaat  ao  getrofba  wird,  dus  der  Bestand  des  TerhilftDiseee 


oder,  wia  das  CBeiehe  sagen  will,  die  DiffBreai  der  Lognrithmen  des  Ztiüen 
und  Nennen  sieh  gleich  bldbe.  —  Es  wnrde  früher  gesagt,  daas  der  obere  Theü 
des  FQhniDgskreisea  die  Logarithmen  der  Cosecanten  gibt;  die  Eintheilung 
an  der  ?ertic&len  Seite  der  ThQre  des  Compassgehäuscs  weist  auf  die  Lo- 
garithmen der  compensirenden  Wiricong,  berechnet  nach  der  Entfernung  der 
OorvMtimiaillbe  in  ferticaler  Bichtang  von  der  B/m,  let  nun  di»  enke 
Oomelioa  wugMui,  so  wird  dar  FOhmiigBlareia  ndt  leiiior  nnterai  Bin- 
iheilnDg  linga  deo  Zeigers  geftthrt ,  bis  seine  Stellung  dem  Winkel  a  ent- 
spricht; man  liest  von  seiner  oberen  Fläche  die  betreffende  Zahl  ab,  welche 
eben  der  Logarithmus  der  Cosecante  ist,  uud  an  der  vorticalen  Eiutheilung 
den  Logarithmus  der  Kraft  F;  die  Diifferenz  dieser  beiden  Logarithmen  notirt 
man.  Die  Arbeit,  welche  bei  der  zweiten  Clompensation  vonanebmen  ist,  be« 
akoht  nu  darin,  die  YerseliiolHing  dar  Sttbe  bosOglieh  dar  H9he  and  ihio 
TersetzuDg  im  Winkel  derart  zu  combiniren,  daaa  die  obOB  angedeutete  logarith- 
Biaehe  Differenz  dieselbe  bleibe,  wie  bei  der  zuerst  ausgeführten  Correction. 

Dieses  ganze  Verfahren  ist  sehr  einfach.  Die  theoretischen  Erklärungen, 
welche  zu  geben  nothwendig  war,  dürfen  nicht  täuschen  über  die  Zeitdauer 
der  AusilUirang.  Diese  ist  sehr  kurz  und  beschränkt  sich  darauf,  die  ätabe 
antspreelieBd  an  bewegen,  swel  ZaUen  abialaaeD  nad  deren  Diffnen  m  büdon. 

Theoretisch  ist  nun  die  aenicireattre  Demtion  voUattadig  eompenairt; 
praktisch  ist  es  jedoch,  sie  zn  verifleiren,  sei  es,  indem  man  wieder  auf  den 
ersten  Goars  zarfickdreht  oder  in  einer  anderen  Position  nachsieht ,  ob  die 
Kadel  magnetisch  Kord  weist.  Sollte  dies  nicht  der  Fall  sein,  so  werden  die 
Oonectoren  neuerdings  versetzt,  wobei  jedoch  Sorge  zu  tragen  ist,  dass  die 
fai  der  Torgehendan  Beohaehtnng  gewoonaiia  IMfferenx  der  Logarithmen  sich 
glekh  hlenia.  Was  den  VrlagongsfUüer  aabolaiigt,  ao  wird  detaelba  mittob 
eines ,  in  der  Verticalaxe  dee  Gehäuses  aagelirachten  Magnetstabes  compen« 
airt;  die  Position  derselben  wird  durch  das  gewöhnliche  Verfahren  bestimmt. 
Herr  Thomson  bat  auch  ein  Instrument  erdacht,  mit  welchem  die  Ausführung 
dieser  Correction  erleichtert  werden  soll ;  doch  war  dasselbe  nicht  ausgestelli. 
Ober  der  Thflre  dee  Compassgehäuses  ist  ein  OsciUometer  angebracht. 

Der  yorthail  compeiiBirlBr  Oompaaaa  bastoht  haoptofteUieh  darin,  daaa 
die  durch  den  Einfluss  der  semicirculären  Deviation  ungleichmässig  auf  die 
verschiedenen  Compasstriche  vertheilte  Bichtkraft  durch  Aufhebung  dieser  De- 
vii^on  wieder  gleichmässig  gemacht  wird.  Dies  ist  daher  ebenso  bei  dem  Com- 
pass  dee  Herrn  Thomson  der  Fall,  dessen  sinnreiche  Anordnung  es  auch 
ermöglicht,  dass,  wenn  die  Deviation  bestimmt  ist,  deren  Bectification  in 
ainigen  lüBiifeeB  anaftthrbar  iat 

Ea  mnss  aber  beigefügt  waidan,  daae  dar  Warth  dea  Apparalaa  in  aralar 
Linie  vom  Werth  der  Boee  abhängt,  von  ihrer  Stabilität  and  ihrer  EmpflM» 
lichkeit.  Sie  differirt  weeentlich  von  den  gewöhnlichen  Bosentypen.  Mehrere 
Schiffscommandanten  sollen  sich  mit  dem  Compass  des  Hm.  Thomson  sehr 
zufrieden  erklärt  haben;  ein  Modell  seiner  Bosen  ist  auch  gegenwärtig  in  Erpro- 
bvng  auf  einen  Behiffe  der  frauOeiseheo  Mittelmeer-Escadre^). 

*)  Wie  wir  ira  Hft.XU.,  1879  unserer  nMittfieüungm^  berichtet  haben,  wurde  auf  dem 
j&Dgtt  auf  eeine  Station  abgegangenen  engUBchan  gepanzerten  Kreoaer  f^artiumj^Um'* 
ein  Thomson'flcher  Compass eingeMhÜft,  wekher eieh  wihnad  dir  Yenaehskrensaag 
eehr  got  bewährt  haben  solL 
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Wenn  flbcfgtiiB  dto  JUm  in  ftwiiBtr  Hmtehmig  uußi  udtnii  Typen 
nachznstelieii  adiänt,  so  dflrfto  iadi  der  CompooBiningB-Appani*  die  y«nnidiM 
«trtli  sein. 

Hr.  Thomson  hat  auch  einen  Doflector  erfunden,  ein  Instrument,  mit 
welcbein  die  Deviationen  des  Compasses  zu  bv  ^^immen  sind,  wenn  Witterangs- 
Terh&linisse  es  nicht  gestatten,  irgend  welche  Peilungen  zu  nehmen.  Dieses 
Isstmmeiii  war  Jedoch  nieht  ausgestellt. 

Es  BSi  noch  in  Kürze  der  PeUvorrichtung  Erwähnong  gethan ,  welche 
Hr.  Thomson  seinem  Compa<)s  beigegeben  hat.  Nachdem  er  sich  nicht  des 
Admiralitäts-Diopters  bedienen  konnte,  wenn  Objecte  in  der  Richtung  der  Com- 
peDsimngskogeln  zu  peilen  waren,  so  hat  er  eiu  Instrument  erdacht,  das  er 
Azimnihalspiegel  nennt,  und  welches  ge£>tattet,  am  Horizont  befindliche  Pnnkte 
ansavisirsD,  trotidem  dass  dis  hOcbsten  Ponkts  der  Engeln  12%»  Aber  der 
BossBSbsne  liegen. 

Der  Azimuthalspiegel,  Fig.  8,  Tafel  II,  ist  saf  das  Prinoip  der  Camera 
lucida  basirt.  Er  besteht  im  Wesentlichen  aus  einer  in  eine  Metallröhre  ein- 
gefügten Linse,  durch  welche  das  über  dem  Compass  erhobene  Auge  die  Elin- 
theilung  der  Bose  sieht,  ferner  aus  einem  Tome  in  den  oberen  Theü  der  Böhre 
eingefügten  UeJnen  Spiegel,  drehbar  im  tiiie  honsontale  Axe,  wslehsr  so 
dss  Bild  des  in  peflettden  Olgtotes  sorflekwiifts  dieses  BUd  stsdüsint  anf  der 
Siniheilung  der  Boso  projicirt.  Mit  dem  unteren  Theile  der  Metall  röhre,  senk- 
recht auf  diese,  ist  ein  Rahmen  verbunden ,  an  dessen  Ende  ein  kreisrundes 
Loch  auf  das  am  oberen  Büchsendeckel  im  Mittelpunkte  befindliche  Pivot  passt. 

Um  Peilungen  auszuführen,  wii'd  die  Peil  Vorrichtung  um  ihre  Yerticalaxe 
gedreht  bis  Spiegel  und  Linse  beil&ufig  nach  dem  Objecte  gerichtet  sind, 
himif  dreht  man  den  kleinen  Spiegel  um  seiiio  Höriiontslsx»  bis  dss  BUd 
des  ^jsetes  anf  die  Bose  flUlt  nnd  liest  nun  dia  PeÜong  ab.  —  Nachdem  dsr 
Oompase  nur  von  oben  beleuchtet  werden  kann,  so  mnss  es  bei  Peilungen  von 
Gestirnen  oder  Leuchtfeuern  einigermassen  schwierig  sein ,  die  Beleuchtung 
mit  der  Laterne  derart  zu  regaliren  ,  dass  das  Bild  auf  der  Rose  nicht  zu 
schwach  wird  und  anderseits  auch  die  Eintheilung  gut  sichtbar  bleibt.  Sounen- 
peilungen  tihflt  nmn  durch  den  Schatten  einea  SeidinfiideDS,  welcher  fertiesl 
aof  den  Bahmen  gespannt  ist.  Wie  flhrigens  ana  dsr  im  AnssteUnngsbsriohte 
enthaltenen  Beschreibung  hervorzugehen  scheint,  gewährt  der  Aximnthalspiegel 
nicht  jene  Genaoigkeit,  wie  solche  beim  AdmiiaUtftts-Biopter  möglich  ist 

Die  Beurtheilung  der  Qualität  der  Segelleinwand. 

Von  Fr.  Qinikey. 

Für  die  Benrtheilnng  der  Qualität  der  Segelleinwand  sind  Festigkeit 
und  Dauerhaftigkeit^)  in  gleicher  Weise  massgebend.  Die  Dauerhaftig- 
keit einer  Segelleinwand  steht  aber  mit  der  Festigkeit  derselben  in  keinem 
directen  Znsammenhange  und  kann  nicht  mit  dieser  und  durch  diese  allein 
beurtbeUt  werden.  Während  man  durch  gewöhnliche  Zeri-eissversuche  Anhalts- 
punkte für  die  BeorüialluBg  dsr  Festigkeit  gewinnt,  konnte  bis  jetzt  die  swsite 


*)  Dm  Wort  Dauerhaftigkeit  ist  U«  im  eynooimen  Shme  mit  Haltbar- 
keit in  nehmen. 
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Haapt«igeD8chaft  guter  Segelleinwand,  nämlich  die  Danerhaftigkeit^  nur  darch 
die  praktische  Verwendung  erkannt  werden,  die  selbstverständlich  lange  Zeit 
in  Anspruch  nahm  nnd  nicht  immer  unter  gleichen  Verhältnissen  durchzuführen 
war.  Ueberdies  kann  eine  praktische  Erprobung  der  Haltbarkeit  nur  an  einem 
oder  wenigen  Stücken  vorgenommen  werden  und  muss  man  die  gewonnene 
Erfahrung  auf  ganze  Jahreslieferungen  übertragen. 

Es  schien  deshalb  von  Werth,  auf  experimentellem  Wege  eine  Methode 
festzustellen,  durch  welche  einerseits  die  Versuche  zur  Beurtheilung  der  Dauer- 
haftigkeit der  Segelleinwand  auf  eine  kurze  Zeit  beschränkt  würden,  andererseits 
immer  unter  gleichen  Verhältnissen  ausgeführt  werden  könnten. 

Das  Princip  einer  solchen  Prüfungsmethode  ist  durch  die  unzweifelhaft 
richtige  Ansicht  gegeben,  dass  von  zwei  Segelleinwanden  jene  die  dauer- 
haftere sein  wird,  deren  Fäden  aus  reinerer  Flachsfaser  gesponnen  sind. 

Was  die  Flachsfaser  von  Natur  aus  verunreinigt  und  ihre  Dauerhaftig- 
keit herabmindert,  ist  der  Holzstoff.  Der  Holzstoif  gibt  der  Flachsfaser  zwar 
eine  g^ssere  Festigkeit,  er  wird  aber  von  der  Luft  und  der  Feuchtigkeit  bald 
mürbe  gemacht  und  vermodert,  während  der  reine  Zellstoff  der  Flachsfaser 
diesen  Einflüssen  sehr  lange  widersteht.  Die  Zubereitungen  des  Flachses  für 
das  Verspinnen,  wie  Rösten,  Brechen,  Hecheln  etc.  haben  im  Allgemeinen 
keinen  andern  Zweck,  als  denselben  möglichst  vom  Holzstoffe  zu  befreien.  Je 
reiner  die  Flachsfaser  von  Natur  aas  ist,  d.  h.  je  weniger  Holzstoff  sie  enthält 
oder  je  sorgfältiger  dieser  bei  der  Zubereitung  des  Flachsos  entfernt  worden 
ist,  desto  dauerhafter  werden  die  daraus  gefertigten  Gewebe  sein.  Die  Hanf- 
faser enthält  weit  mehr  Holzstoff')  als  die  Flachsfaser  und  derselbe  ist  von 
ersterer  weit  schwieriger  zu  entfernen ,  als  von  letzterer.  Daher  kommt  es 
auch,  dass  Hanfgewebe  unter  sonst  gleichen  Umständen  trotz  grösserer  Festig- 
keit eine  geringere  Dauerhaftigkeit  besitzen  als  Flachsgewebe ^  ■ 

Neben  dem  Holzstoffe  sind  aber  auch  die  beim  Verspinnen  des  Flachses, 
beim  Verweben  des  Games  und  bei  der  Appretur  der  fertigen  Leinwand  absicht- 
lich zugesetzten  Stoffe  der  Dauerhaftigkeit  der  Segelleinwand  im  hohen  Grade 
abträglich.  Sie  gehen  leicht  in  Gährung  oder  Verwesung  über  nnd  reissen 
die  Faser  mit  in  den  Zerstörungsprocess  hinein. 

Nun  wirkt  aber  verdünnte  Kalilauge,  namentlich  in  der  Siedhitze,  stark 
zerstörend  auf  den  Holzstoff  und  andere  Verunreinigungen  der  Flachsfaser,^ 
während  sie  den  Zellstoff  derselben  beinahe  gar  nicht  angreift.    Diese  That-'l 
Sache  gibt  ein  Mittel  an  die  Hand,  neben  der  Festigkeit  auch  die  Dauerhaftig- 
keit von  Segelleinwand  zu  beurtheilen. 

Wird  nämlich  ein  genau  abgemessenes  und  abgewogenes  Stück  Segel- 
leinwand durch  12  Stunden  dem  Einflüsse  einer  schwachen  kochenden  Kali-    ,  •  v 
lauge  (Dichte  =  1*06),  unter  Ersatz  des  verdampften  Wassers,  ausgesetzt  und 
dann  noch  12  Stunden  darin  liegen  gelassen,  nach  vollständigem  Auswaschen     .  . 
und  Trocknen  aber  wieder  gewogen,  so  gibt  der  Gewichtsverlust  die  Menge  ^ 
der  in  der  Flachsfaser  enthaltenen  Verunreinigungen,  namentlich  aber  des    ,  -I 
abscheidbaren  Holzstoffes  an.  Dieser  Gewichtsverlust  kann  aber  im  Allgemeinen 


')  Zur  Vermeidung  eines  Missverständnisses  wird  bemerkt,  dass  anter  Holzstoff 
alle  die  den  reinen  Zellstoff  der  Flachsfaser  begleitenden  Substansen  gemeint  sind. 

Die  geringe  Dauerhaftigkeit  der  Haufleinwand  ist  auch  die  alleinige  Ursache 
gewesen,  dass  sämnitliche  Kriegsmarinen  Europas  von  ihrer  Verwendung  zur  Erzeugung 
von  Segeln  abgegangen  sind  und  statt  derseloen  jetzt  aosscbüesslich  Flachsleiuwuia 
verwenden. 
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«wh  ab  iln  Xaistel»  nur  BrariMiiig  DaiurlMfligkoit  der  Segell^waad 
ugwdMn  werden.  Ss  wird  diejenige  SegelleinwaDd  als  die  dauerhaftere 
beieichnet  werden  müssen,  welche  bei  der  eben  angeffthrten  Opention  den 
getingston  Verlust  erleidet. 

Zahlreiche  V^ersuche  mit  Segelleinwanden  der  verschiedensten  Provenienz, 
darunter  auch  solche,  über  deren  Dauerhaftigkeit  praktische  Erfahrungen  vor- 
lagen, haben  diese  Yofanssetaong  ale  eo  richtig  ersdieinen  lassen»  dass  darani 
eine  Prtfliiigsmelliode  bttOglieh  der  QnalitM  gegrftndet  weirden  kann. 

üm  jedoch  bei  dieser  Benrtheilnng  sicher  za  gehen,  mass  aOch  das 
Moment  der  Festigkeit  mit  in  Betracht  gezogen  werden.  Es  hat  sich  nämlich 
im  Laufe  der  Versuche  ergeben,  dass  bei  einzelnen  Leinwandsoiien  durch  das 
Kochen  mit  Kalilauge  zwar  ein  ziemlich  grosser  Gewichtsverlust  eintritt^  dass 
aber  demangeachtet  die  Festigkeit  der  Fäden  eine  grössere  geworden  hk,  als 
sie  Tor  dem  Kochen  war.*  Bei  andern  ist  aber  mit  dem  QowicfatsTerlaste 
hnmer  auch  eine  Abnahme  der  Festigkeit  verbunden.  Es  folgt  daraus,  dass 
von  zwei  gleich  starken  Sogellei nwandsorten  diejenige  als  die  dauerhaftere  — 
haltbarere  —  angesehen  werden  muss,  welche  bei  gleichem  Gewichtsverluste 
nach  der  Behandlung  mit  Kalilauge  eine  grössere  Fadenfestigkeit  zeigt. 

Die  Festigkeit  ist  daher  nicht  nur  au  uud  für  sich  wichtig,  sondern 
moss  andi  ffar  die  Beortheflong  der  Danerhaftigkeii  mit  henütst  werden.  In 
den  TorgenoBunenen  Versnchen  snr  Bestimmong  der  Festigkeit  der  Segellein- 
w&nd  ?or  und  nach  dem  Kochen  mit  Kalilauge  wurde  nicht  die  Festigkeit  im 
Stfick,  sondern  die  Fad enf e  stigkeit  gewählt.  Es  lagen  dafür  mehrfache  Gründe 
vor.  —  Die  Festigkeit  von  Geweben  wird  bekanntlich  mit  Zorroissmascliinen, 
sogenannten  Dynamometern,  bestimmt.  Die  Anzeigen  derselben  werden  durch 
Federkraft  vennittelt,  mid  sind  namentlich  dort,  wo  ein  grtisserer  Kraftanf- 
wsad  snm  Zerreissen  erforderlich  ist,  sehr  imgenaa.  Bs  ist  dies  schon  darans 
orBiclitlich,  dass  speciell  bei  den  zur  Ermittlung  der  Festigkeit  von  Segel- 
leinwanden bestimmten  Dynamometern  die  einzelnen  Theilstriche  nur  von  5  zu 
5  Kilo  gehen.  Die  bekannte  Ungenauigkeit  der  federdynamometer  hat  zu 
mehrfach  abgeänderten  Constructionen  derselben  Veranlassung  gegeben,  und  ist 
ouui  insbesondere  bestrebt  gewesen,  die  Anzeigen  mittels  FedOTfcraft  durch 
diiecte  Gewichtsanseigen  zn  ersetsen.  Als  der  gelungenste  Versuch  nach  dieser 
Biditang  dftrfte  wohl  das  Tom  dsterreichischen  Major  Travniöek  ausgeführte 
Dynamometer  sn  bezeichnen  sein.  Aber  die  Complicirtheit  des  Mechanismus 
macht  das  Instrument  sehr  kostspielig  und  ausserdem  sind  für  die  Ausführung 
genauer  Versuche  immer  zwei  Individuen  nothwendig.  Für  Fadenzerreissproben, 
d.  h.  zur  Bestimmung  der  Festigkeit  der  Fäden  genQgt  aber  ein  einfacher 
dssmer  Galgen,  eine  Wagsohale und  ebi  Ilasstab.  Wird  die  Belastong  allmälig 
and  gegen  Bnde  kleinwäse  (etwa  mit  Sdirottkdmem)  bewirkt,  so  erreicht  man 
Sssaltate,  die  an  Genauigkeit  und  üebereinstimmung  nidits  zu  wünschen  übrig 
lassen.  Da  der  Miltelwerth  aus  der  Festigkeit  des  Quer-  und  des  Längsfadens 
bekanntlich  auch  die  Festigkeit  der  Leinwand  als  solcher  repräsentirt,  so  wird 
durch  die  Fadenzerreissprobe  auf  sehr  einfache  Weise  schliesslich  ganz  der- 
isQie  Zweck  erreicht,  wie  durch  Zerreissen  von  LeinwandstAcken  am  Djaamo- 
■etsr,  auch  wenn  Yen  der  üngenanigkeit  seiner  Ansmgen  gaas  abgesehen 
wird.  —  Bei  der  Bestimmung  der  Festigkeit  irgend  eines  Materials  durch  Zer- 
reissproben  können  selbstverständlich  nur  Mittelwcrthe  —  gewonnen  aus  einer 
grösseren  Anzahl  von  Vorsuchen  —  massgebend  sein.  Solche  können  aber 
durch  die  Fadonaerreissprobea  viel  leichter  und  mit  einem  geringeren  Aufwände 
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Ton  Material  gewonnen  werden,  als  dies  durch  Zerreissversucbe  in  Stücke  möglich 
isU  Auch  dies  dürfte  als  ein  Vorzug  der  Fadenzerreissprobe  anzusehen  sein. 

Der  Haaptgrand  aber,  aoB  welchem  von  der  Stäckzerreissprobe  behufs 
massgebeodor  BenrtlidlnDg  der  Festigkeit  won  SegeUeinwandeii  ein  fBr  aUenal 
abgegangen,  und  statt  deren  die  Fadenzerreissprobe  aobsiitairt  wurde,  ist 
folgender:  Die  Fadenzerreissprobe  gibt  Anhaltspunkte  zur  Benrtheilnng  der 
Beschaffenheit  der  Fäden  als  solcher  ;  man  erföhrt  durch  dieselbe,  ob  die  Fäden 
gleichmäfisig  von  demselben  Material  gesponnen  und  verwobt  worden  sind  oder 
eb  »  vorzugsweise  in  der  Kette  —  nicht  eiu  Faden  von  einer  schwächeren 
Oaraniiiiiiiier  neben  einen  solchen  von  einer  stärkeren  Gamnommer  gelegt  ist, 
and  auch  wie  sich  Qaer-CEinschuss-)  nnd  L&ogs- (Ketten-)  Faden  so  emander 
verhalten.  (Siehe  die  Tabelle  auf  8. 14  u.  15.)  Es  ist  dies  Yerh&ltniss  für  die  Beur- 
tbeilung  nicht  nur  der  Festigkeit,  sondern  vorzugsweise  der  Dauerhaftigkeit 
der  Segelleinwand  von  Wichtigkeit,  und  gestattet  die  Emittlung  desselben 
sachgemässe  Einwände  gegen  die  Art  des  Gewebes  zu  erheben.  Ueber 
diMSB  «lelAigen  Ponkt  geben  die  ZemisBrereache  am  Dynamometer  gar 
keinen  AnfbeUnas. 

Wie  oben  erwähnt  und  des  weiteren  aosflUirlich  begiflndit  worden  irt» 
gestattet  der  Gewichtsverlust,  den  ein  genau  abgemessenes  und  genau  abge- 
wogenes Stück  Segelleinwand  nach  der  Behandlung  mit  verdünnter  Kalilauge 
erfährt,  einen  vergleichsweisen  Schluss  auf  die  Dauerhaftigkeit  der  Segellein- 
wand. Durch  die  Ermittlung  der  Haltbarkeit  auf  diese  Weise  werden  aber, 
sosoaagen  nebenbei,  noch  iwei  wichtige  Anhaltspunkte  Ar  die  BeottheQung  der 
Qnalittt  der  Segelleinwand  gewonnen,  nlmlich  das  Geirieht  nnd  der  Schwund. 

Das  Gewicht  einer  Leinwand  repräsentirt  das,  was  man  auch  Stärke 
derselben  nennt.  Für  die  verschiedenen  Arten  der  Bemastung  werden  ver- 
schieden starke  Segel  gebraucht  und  muss  deshalb  auch  Segelleinwand 
von  verschiedener  Stärke  zur  Verfügung  stehen.  In  der  österreichischen  Kriegs- 
marine sind  hekannilieh  8  Kmnmem,  von  Nr.  1  bis  Nr.  8  in  abnehmender 
Stärke,  in  Verwendnng.  Die  Starke  einer  jeden  SegaUeinwindaorta  kann  dnieh 
das  Gewicht  aufs  genaueste  gmmauk  und  flDr  Jede  Art  dea  Gebraneheo  fest- 
gestellt werden.  Dadurch,  dass  man  das  Gewicht  eines  gemessenen  Stückes 
immer  auf  ein  und  dasselbe  Einheitsmass,  z.  B.  auf  l-)^/>n  bezieht,  gelangt 
man  dahin,  für  jede  Nummer  von  Segelleinwand  ein  normales  Maximalgewicht 
als  Mass  ihrer  Stärke  au&tellen  und  nach  diesem  die  eingelieferte  Waare 
controliren  n  fcOnnen.  Dem  praktiadiea  Seemaane  ist  es  dnrehaiis  nicht  gleieh- 
giltig,  ob  z.  6.  ein  Marssegel  ein  Gewicht  von  360  Kilo  Oder  ob  es  ein 
solches  von  470  Kilo  besitzt;  letzteres  kann  der  Fall  sein,  wenn  der 
Segelleinwand  Nr.  1  11 '10  Gramm  statt  8*65  Gramm  wiegt.  Es  kann 
daher  eine  Sogelleinwaud,  die  sonst  den  au  sie  gestellten  Anforderungen 
bezüglich  der  Festigkeit  und  Dauerhaftigkeit  entspricht,  wegen  allzugi'osser 
Stftrke  als  snr  Erzeugung  eines  hestimmten  Segels  praktiseh  flr  nnTerwendhar 
erklärt  werden,  üebrigens  bedingt  eine  za  grosse  Stärke  immer  anoh  eine  gewisse 
Steilheit  des  Gewebes,  die  für  Segel  ebenfalls  nichts  weniger  als  erwünscht  ist. 

Die  Verringerung,  die  ein  abgemessenes  Stück  Segelleinwand  nach  der 
Ik'handluug  mit  Kalilauge  in  der  Längen-  und  Breitendimension  erfährt,  stellt 
daß  sogenannte  Eingehen  oder  den  Schwund  vor.  Aach  dieser  muss  mit  in 
Betracht  gezogen  werden,  wenn  man  ein  mOgliehft  ToUstindiges  ond  eraehfipfim» 
des  Urtheil  Aber  die  QoaUtAI  der  8egell«niwaad  edangOB  wül.  Dia  aasgefthrtoB 
Versuche  haben  nämlich  bestätigt,  dass  diejenige  Leinwand  einen  geringeren 
Schwand  anfwaist,  bei  welcher  der  faden  ani  hMawem  nnd  reineram  fiaehae 
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gHfOBMii  ist  Bd  Hanfleinwuid  beirlgt  der  Sohwond  manchmal  '/§  der  ganzen 
liofi.  Hat  4i«  Llag»  «n  neltr  als  16^  abganomm«!!,  so  ist  der  Yerdaeht 
gareehtfertigt»  dass  der  Kettenfaden  Hanf  beigemischt  enthalte. 

Schliesslich  möge  noch  der  mikroskopischen  Präfang  der  Segelleinwand 
gedacht  werden.  Ueber  die  qualitatiTe  Beschafifenheit  der  Leinenfaser  wird  das 
Mikroskop  wohl  kaum  Aafschlnss  geben  können,  wohl  aber  über  eine  allen- 
l&lls  atattgefundeue  VerfiUBchuDg  derselben.  Als  einzig  mögliche  Verfälschung 
tar  FlitflaKMwr  kum  tai  dir  Segellelmnuid  woU  nu  Hanf  oder  Jute  in  Be- 
\nM  kommen.  Chemisdio  Unterschildaiigiiiiitftol,  wie  selivolUsaiiroa  Anilin, 
JodlteoDg  nnd  Schwefelsäure,  Rosolsfture  n.  a.  fähren  aar  dann  zum  Ziele, 
wenn  es  sich  um  Unterscheidung  von  Bohfasem  handelt,  oder  wenn  wenigstens 
ganze  Fäden  aus  einer  und  derselben  Faser  gesponnen  sind.  Ist  aber  Hanf 
and  Flachs  zu  einem  Faden  versponnen,  enthält  der  Faden  Flachs  und  Hanf 
giBiiQfet^  ao  laiBiii  dmaiaelM  Boaofcioaaii  nüat  gaiis  in  Stidio.  In  diosem 
faOa,  «&d  er  ist  dar  am  h&allgafeiii  vorkomnoDdo,  kann  mir  dio  mikroakopiadio 
Prüfung  entscheiden.  Aber  aadi  dioaa  ist  bei  der  AehnUohkoit  des  Baues  yon 
Flachs-,  Hanf-  und  Jutefaser  keine  gar  so  leichte,  wie  man  gewöhnlich  annimmt. 
Die  charakteristischen  Merkmale  dieser  Gespinnstfasern  treten  unter  dem  Mikro- 
skope nur  dann  deutlich  hervor,  wenn  dieselben  im  Eohzustande  vorliegen, 
was  bei  einer  versponnenen  und  verwebten  Faser  selbstverständlich  nie  der 
fUl  UL  BiDO  mikraakoglsolio  M essoag  dea  Dorehmosaera  dar  einiolnoD  Fteom 
ist,  namentlich  bei  wenigen  Versuchen,  deswegen  anioreichend,  weil  in  dieser 
Beziehung  beispielsweise  die  schwächste  Hanffaser  (0*018*%»)  dem  Mittel- 
werthe  der  Flachsfaser  (0'019'%i)  nahezu  gleichkommt  und  die  stärkste  Flachs- 
faser auch  nur  wenig  unter  der  mittleren  Dimension  der  Hanffaser  liegt.  Die 
Beobachtung  im  polaiisirten  Lichte  hat  dagegen  vollkommen  zum  Ziele  geführt. 
Das  polaiiairte  Lioht  legt  di«  Stmctor  der  Goa^nnathaar  irial  klarer  dar  nnd 
gibt  ein  viol  laklitor  nnteraohoidkaroa  mlkrodBOpiadhaa  IKld,  ala  w  das  ge- 
wöhnliche Lieht  thut.  Man  sieht  da,  dass  die  Hanffaser  dnrch  Anzahl  and 
Lage  der  sogenannten  Porencanäle  von  der  Flachsfaser  sich  deutlich  unter- 
scheidet nnd  man  gelangt  nach  einiger  Uebong  bald  dahin,  Hanf  and  Flachs 
nebeneinander  sicher  zu  erkennen. 

NsAh  den  angeführten  Orondetofln  iat  eine  Anzahl  von  8egolleinwandeB 
•iaor  Prtftiag  a«f  ihre  Qaafitit  antsnogan  nnd  aind  die  oilialtaDoa  Beaoltala 
der  Uebersicht  halber  tabellarisch  zusammengestellt  worden. 

In  der  Tabelle  Seite  14n.l6  wwden  einige  besonders  cliaiakkeristiaGhe  Bei- 
Bi^iale  wiedergegeben. 

Zur  Erläuterung  diene  Folgendes :  In  der  Rubrik  nBescbaffenheitu  findet 
sich  der  mikroskopische  Befund  des  Fadens,  ob  reiner  Flachs  oder  mit  Hanf 
gimiadi^  nnd  aidi  angegeben,  ob  daraalbo  einfiMh  oder  melutedi  tanrebt  iat. 
Bie  Zahlen,  welche  die  Feakigkeit  in  Qrammen  angeben,  beziehen  sich  auf 
einen  Faden  von  25%»  Länge.  Die  Mittelwerthe  sind  das  Eigebnias  TOn  je 
10  Versuchen.  Ausser  den  Mittelwerthen  sind  auch  die  Maximal-  und  Minimal- 
werthe  der  Festigkeit  angeführt  worden,  weil  aus  der  Differenz  beider  auf  die 
grössere  oder  geringere  Gleichmässigkeit  des  Fadens  und  des  Gewebes  ge- 
sddowan  imitm  kann.  Die  Angaben  der  Festigkeit  nach  dam  Kochen  mit 
lafilaoga  gaaftatten  eine  Binsieht  in  die  BesehalBniheit  dea  IMeaa  flberhaapt  . 
nnd  inilieoondere,  wie  sich  der  Kettenfaden  zum  Einschlagfaden  verhalte  und 
welcher  von  beiden  die  grösste  Veränderung  erlitten  hat.  Aus  den  Mittel- 
werthen der  Festigkeit  des  Quer-  und  des  Längsfadens  lässt  sich  die  mittlere 
Fadenfestigkeit,  weiche  mit  der  Festigkeit  der  Leinwand  identisch  ist,  berechne^. 
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Aas  den  erfahrungsmässig'  gewonnenen  Zahlen  der  Tabelle  ist  zunächst 
ersichtlich,  wie  sehr  die  im  Verkehr  stehenden  Segelleinwanden  nicht  nur  in 
ihrer  Breitoudimeusioa ,  sondern  auch  im  Gewichte  (in  ihrer  Stärke)  and  in 
der  Art  des  Gewebes  von  einander  abweielien.  Der  Qaer&den  ist  bei  eintelnen 
Firmen  dnrcbsas  einlach,  bei  andern  ist  er  es  nnr  in  den  sehwfteheren  Nnnnnern» 
Der  Längsfaden  ist  bald  dreifach,  bald  zweifiujb,  bald  einfach,  bald  sind  die 
mehrfachen  Fäden  gezwimt,  bald  liogon  sie  ganz  schlicht  nebeneinander.  Die 
mittlere  Fadonfestigkeit  st(?ht  bei  einzelneu  Leinwanden  in  einem  sehr  ungleichen 
und  ungünstigen  Verhältnisse  zur  Stärke  derselben.  Während  die  Segelleinwand 
Nr.  1  der  Firma  A  bei  dem  Gewichte  eines  Quadratdecimeters  ?on  10*368 
Gramm  dne  mittlere  Fadenfeetigkeit  ?on  nnr  7495  Gramm  beeitst  die 
fransffsische  Leinwand  bei  einer  Stärke  von  8*61  Gramm  per  Qoadrstdeeimettr 
eine  mittlere  Fadenfestigkeit  von  9278  Gramm.  Bei  den  höheren  Nummern, 
d.  h.  schwächeren  Leinwanden  ist  das  Verhältniss  meist  noch  ein  ungünstigeres. 
Ja  es  kommt  vor  (siehe  bei  A  Nr.  3  und  4  und  bei  C  Nr.  4  und  5),  dass 
eine  als  schwächer  bezeichnete  Leinwand  bei  viel  geringerer  Festigkeit  ein 
grosseres  Gewicht  bssitit,  als  die  Torhergehende  stärkere  Leinwand.  Die  meiBtai 
Leinwänden  deterreicbiseher  Finnen  sind  in  den  bOberen,  d.  h.  sehwidieren 
Nummern  viel  SU  schwer. — Wie  das  Verhältniss  zwischen  Gewicht  und  Festig- 
keit, ebenso  schwankt  auch  das  Verhältniss  der  Festigkeit  des  Querfadens 
zum  Längsfaden  sehr  bedeutend.  Während  bei  den  Leinwanden  der  Firma  B 
beide  Fäden  beinahe  gleich  fest  sind,  ist  bei  denen  der  Firma  A  der  Längs- 
faden ungleich  und  unverhältmässig  schwächer  als  der  Qaerfaden.  Ebenso  ist 
ans  den  Festigkeitszahlen  ersichtlich,  dass  fär  die  tersehiedenen  Nnrnmem 
von  Segelleinwand  nicht  immer  auch  ein  Faden  tou  einer  verschiedenen  Garn* 
nummer  genommen  worden  ist.  So  zeigen  z.  B.  bei  den  Leinwanden  der  Firma  C 
die  Querfaden  bei  Nr.  2  und  3  und  bei  Nr.  6  und  6 ,  die  Längsfaden  bei 
Nr.  7  un'l  8  je  untereinander  so  geringe  Unterschiede  in  der  Festigkeit,  dass 
man  mit  grösster  Wahrscheinlichkeit  behaupten  kann,  dass  es  Fäden  von  der- 
selben Ganmnnuner  sind.  Dieser  Umstand  macht  rieb  bei  den  Leinwanden 
aller  einheimischen  Firmen  bemeitbar,  bei  den  franaffsisohen  aber  ist  es  nicht 
der  Fall.  Beseodere  deutlich  aber  zeigen  die  Zahlen  der  vorstehenden  Tabelle 
die  Veränderung,  welche  die  Fäden  durch  die  Behandlung  mit  Kalilauge  in 
ihrer  Festigkeit  erfahren  haben.  Während  bei  den  Leinwanden  der  Firma  A 
and  C  die  Quer-  und  die  Längsfäden  beinahe  durchaus  und  bei  einzelnen 
Kammern  sogar  sehr  bedeutend  an  Festigkeit  abgenommen  haben,  ist  dieselbe 
bei  den  firanaOsischen  Leinwanden  nnd  bei  denen  der  Firma  B  bei  beiden 
Fäden  nicht  nnr  gleich  geblieben,  sondern  hat  im  einzelnen  sogar  nm  vieles 
zugenommen.  Diese  zwei  letztgenannten  Leinwandsorten  sind  daher  von  ent- 
schieden besserem  Materiale  erzeugt,  wie  die  ersteren,  —  Besonderes  Gewicht  ist 
aber  auf  die  Zahlen  zu  legen,  welche  den  Verlust  ausdrücken,  den  ein  abge- 
wogenes Stück  Segelieiuwaud  durch  das  Behandein  mit  Kalilauge  erfährt.  Dieser 
Gewichtsveilnst  kann,  wie  bereits  gesagt,  einen  Maastab  für  die  Danerhaftig- 
keit  der  Segelleinwand  abgeben.  Wie  man  sieht,  ist  dieser  Verlost  bei  den 
firanzösischen  Leinwänden  der  Firma  Scrive  &  Loy  er  durchwegs  nm  lOf^ 
geringer  als  bei  denen  der  Firma  C.  Auch  die  Leinwanden  der  Firma  B  haben 
einen  merkbar  geringeren  Verlust  erlitten,  als  die  der  andern  zwei  einheimischen 
Fii-men.  Die  Leinwänden  der  Firma  C  sind  daher  von  viel  unreinerem  Materiale 
erzeugt  wnrden  als  die  anderen  imd  es  ist  wohl  unbestritten  der  Sehlass  ge- 
stattet, dass  sie  anch  eine  geringere  Daverhaftigheit  beeifawn. 
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Dorch  viele  in  gleicher  Weise  aasgefflhrte  Versuche  ist  man  in  die  Lage 
gekommen,  Kormalbedingnngen  aufzustellen ,  welche  Segelleinwanden  erfüllen 
mfissen,  wenn  sie  ihren  Zweck  entsprechen  sollen.  Diese  Bedingungen  sind 
den  Bedarfnissen  der  k.  k.  Ei-iegsmarine  conform,  and  mit  Rücksicht  auf  die 
Leistungsfähigkeit  der  ^terreichischeu  Leinenindustrie  entworfen  worden. 

Die  Bedingungen  einer  guten  Qualität  der  Segelleinwand  sind  folgende: 

1.  Die  Leinwand  darf  nur  aus  reinem  ungebleichten  Flachsgaru,  ohne 
jede  Beimischung  Ton  Hanf  oder  Jute,  erzeugt  sein.  Beim  Verweben  muss  die 
Anwendung  von  Schlichte  möglichst  vermieden  worden  sein  und  die  fertige 
Leinwand  darf  keinerlei  Appretur  erhalten  haben. 

2.  Das  Quadratmeter  der  für  die  Verwendung  fertigen  Leinwand  darf 
im  lufttrockenen  Zustande  für  die  gebräuchlichen  8  Nummern  kein  grösseres 
Gewicht  haben,  als  für: 

Nr.  1.      Nr.  2      Nr.  3      Nr.  4      Nr.  5      Nr.  6      Nr.  7      Nr.  8 
0-940«    0-860«    0-820«    0-760«    0*690^    0-620«    0-550«  0-510« 

Oder  bei  einer  Breite  von  570*%»  darf  der  laufende  Meter  nicht  mehr 
wiegen  als  für: 

Nr.  1      Nr.  2      Nr.  3  Nr.  4      Nr.  5       Nr.  6  Nr.  7      Nr.  8 

0-536«    0-490«    0-467«  0-433«    0  393«    0  353«  0*314«  0-291« 

3.  Für  jede  der  8  Segelleiuwandsorten  muss  sowohl  für  den  Quer-  als 
für  den  Längsfaden  eine  bestimmte  Garnnummer  genommen  worden  sein  und 
dürfen  zur  Erzielung  der  verschiedenen  Leinwandstärken  nicht  höhere  und  niedere 
Garnnammem  gemischt  werden. 

4.  Der  Querfaden  (Einschuss)  soll  einfach  und  wenig  gedreht,  der  Läugs- 
faden  (Kette)  aber  doppelt  und  gezwirnt  (gedreht)  sein. 

5.  Der  Querfaden  muss  im  Allgemeinen  stärker  (fester)  als  der  LAngs- 
faden  sein,  doch  darf  das  Festigkeitsverhältniss  zwischen  dem  letzteren  und 
dem  ersteren  nicht  mehr  als  100:120  betragen,  d.  h.  der  Längsfaden  darf 
nicht  um  mehr  als  Vs  schwächer  sein,  als  der  Querfaden. 

6.  Die  Festigkeit,  welche  sowohl  Quer-  als  Längsfäden  beim  Zerreissen 
zeigen  müssen,  darf  in  Grammen  ausgedi-ückt  nicht  woniger  betragen,  als 
nachfolgend  angegeben  ist. 

Minimum  der  Festigkeit  des  Querfadens  in  Grammen  für: 

Nr.  1  Nr.  2  Nr.  3  Nr.  4  Nr.  5  Nr.  6  Nr.  7  Nr.  8 
9500     8500     7300     6300     5300     4300     3500  3000 

Minimum  der  Festigkeit  des  Längsfadens  in  Grammen: 

7600     7080     6080     5250     4420     3580     2920  2500 

7.  Der  Verlust,  den  ein  abgewogenes  Stück  Segelleinwand  dnrch  24  stündige 
Behandlung  mit  verdünnter  Kalilauge  erfährt,  darf  auf  keinen  Fall  mehr  als 
25^  des  ursprünglichen  Gewichtes  betragen. 

8.  Die  Scgelleinwand  darf  nach  dieser  Operation  nnr  wenig  an  Festig- 
keit sowohl  im  Längs-  als  im  Querfaden  verloren  haben.  , 

9.  Die  Leinwand  darf  bei  dieser  Operation  nicht  um  mehr  als  15^ 
in  der  Länge  eingehen. 
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Erfahrungen  über  Schraubenpropeiler. 

(Hiezu  Fig.  1—6,  Taf.  I.) 

Die  Resultate  der  Schiffsprobefahrten  der  englisclieu  Rapidcorvette  I&is 
haben  dem  Maschinenconstructeur  ein  neues  Feld  für  das  Studiam  der  Ck>D- 
structionsverhältnisse  der  Schraube  in  Bezug  auf  Durchmesser,  Steigung  und 
Fläche  der  Flügel  eröffnet.  Zu  gleicher  Zeit  sind  aber  auch  die  verschiedenen 
Versuche,  welche  ausgeführt  wurden,  um  die  für  die  Wirkung  der  Schraube 
günstigste  Position  zu  bestimmen,  die  Ui-sache,  dass  man  dieser  Position 
besondere  Aufmerksamkeit  zuwendet.  Diese  Versuche  geben  dem  Schiffbauer 
die  sichersten  Anhaltspunkte,  am  die  Form  des  Achterschiffes  derart  zu  gestalten, 
dass  eine  vollständige  Wirkung  der  Schraube  erzielt  werde. 

Wenngleich  Bankine  schon  im  Jahre  1865  eine  complete  Theorie  der 
Schraubenpropeller  begründete,  welche  in  den  ^Tramactions  of  (he  Institution 
of  Natal  Architects^  veröffentlicht  wurde,  und  die,  so  weit  es  der  Natur  des 
Gegenstandes  nach  möglich  ist,  auf  grosse  Vollkommenheit  Anspruch  hat; 
wenn  ferner  auch  Mr.  W.  Fronde  im  Jahrgang  1878  derselben  „Transactions^ 
eine  lehrreiche  Theorie  über  die  allgemeinen  Beziehungen  zwischen  Steigung, 
Slip  und  Propulsions- Wirkung  des  Schraubenpropellers  entwickelte,  aus  welcher 
die  besten  Constructionsverhältnisse  einer  Schraube  abgeleitet  werden  können, 
so  bewahrheitet  sich  doch  gerade  hier  der  Ausspruch:  „Qrau  ist  alle  Theorie^'. 
Denn  es  muss  die  Thatsache  als  feststehend  betrachtet  werden,  dass  die  für 
die  Propulsion  eines  bestimmten  Schiffes  angemessensten  Constructions- 
verhältnisse der  Schraube,  wie  Durchmesser,  Steigung  etc.,  sich  nur  durch 
Versuche  mit  verschiedenen  Propellern  ermitteln  lassen. 

Hieför  geben  eben  die  Versuche  mit  verschiedenen  Schrauben  bei  den 
Probefahi-ten  der  Rapidcorvette  Iris  die  besten  Beweise.  Diese  Versuche 
stehen  jedoch  nicht  vereinzelt  da,  denn  auch  bei  Handelsdampfern  wurden 
Schrauben  von  verschiedenem  Durchmesser,  verschiedener  Steigung  und  Fläche 
der  Flügel  an  ein  und  demselben  Schiffe  versucht,  woraus  ebenso  interessante 
Daten  über  den  fraglichen  Gegenstand  resultirten.  Mr.  A.  J.  Magannis 
veröffentlichte  im  „Engineering'*  in  einer  Studie:  „Erfahrungen,  die  während 
einiger  Jahre  über  den  Schraubenpropeller  gesammelt  wurden*^  Tabellen, 
welche  die  Resultate  von  Rundreisen  dreier  transatlantischer  Dampfer  mit 
Schrauben  von  verschiedenem  Durchmesser,  verschiedener  Steigung  etc.  wieder- 
geben. Die  Reisen  mit  diesen  Dampfern  wurden  ,  um  die  bestmögliche  Ver- 
gleichung  unter  den  vielen  Umständen  zu  erhalten,  welche  die  Schraube  that- 
sächlich  beeinflussen  können,  stets  fast  unter  den  gleichen  Verhältnissen  vor- 
genommen. Die  Zeitdauer  von  der  letzten  Reinigung  des  Schiffsbodens  bis  zum 
Auslaufen  war  für  alle  drei  Schiffe  gleich,  und  nur  solche  Reisen  wurden  als 
massgebend  für  den  Vergleich  angesehen,  während  welcher  derselbe  Zustand 
der  See,  das  gleiche  Wetter  und  dieselbe  Starke  des  Windes  herrschten  und 
das  gleiche  Deplacement  vorhanden  war. 

Aus  den  in  der  Tabelle  I,  Seite  21  enthaltenen  Resultaten  wird  man 
ersehen,  dass  sich  Schrauben  mit  kleinem  Durchmesser  in  jedem  Falle  als  die 
meist  ökonomischen  und  die  wirksamsten  erwiesen  haben;  dass  ferner  bei  dem 
Dampfer  Alpha  die  Schraube  eine  Reduction  von  851^  an  Slip,  eine  Ersparniss 
von  III  Tonnen  Kohle  für  die  ganze  Reise,  und  eine  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit von  0'3  Knoten  per  Stunde  ergab;  dass  sich  bei  dem  Dampfer 
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Beta  der  Slip  am  reducirtOr  der  Verbrauch  au  Kolile  um  63  Tonnen 

flir  die  gBOM  Reise  abnabm  und  die  GescModigkeit  vm  0*4  bieten 
per  Stunde  im  Daichsohnitt  vennehrte;  den  sich  endlich  fflr  den  Dampfer 
Gamma  folgende  Resultate  ergaben:  2*1^^  kleinerer  Slip,  152  Tonnen  Kohle 
Brsparniss  und  0*5  Knoten  per  Stundo  Krhöhung  der  Geschwindigkeit.  i 

Für  die  Iris  sind  die  tabellarischen  Aufsclireilumgen  aus  der  „TVmes" 
entnommen;  aus  denselben  ist  ersichtlich,  dass  die  kleineren  Schraubenpropeller 
viel  wirksamer  sind,  ,iadeBi  sie  das  SehUT  mit  ISVa  Knoten  per  Stande  tot* 
Wirts  trieben,  was  die  grtsseren  dorchans  nicht  za  leisten  Termoehten.  Die 
kleineren  SchlMben  benöthigten,  um  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  fen 
16  V2  Knoten  zu  verleihen,  nur  ^/^  der  indicirten  Pferdekraft,  welche  die  grossen 
Schraubenpropellor  orforderten,  um  dieselbe  Fahrtgeschwindig-keit  zu  realisiren. 
Der  Verbrauch  an  Kohle  ist  leider  in  keinem  Berichte  angegeben;  wenn  wir 
denselben  jedoch  zu  2*9  Pfund  (engl.)  per  indicirte  PfSnrdekraft  rechnen,  wie 
dies  bei  dem  Sehwesterschiff  Mbrodbt  nachgewiesen  wurde,  so  wllrde  der 
Gewinn  an  Kohle  bei  der  Geschwindigkeit  von  16Vq  Knoten  nahe  GO^/^  Ctr. 
per  Stunde  oder  73  Tonnen  per  Tag,  bt  i  einer  Geschwindigkeit  YOn  12  l^oten 
18'/^  Ctr.  per  Stunde  oder  22 '/^  Tonnen  per  Tag  betragen. 

Aus  dem  Vorhergehendon  erhellt,  dass  kleine  Durchmesser  die  besten 
Besoltate  ergaben,  und  erhellt  femer,  dass,  ausgenommen  im  Falle  der  Iris, 
die  existirenden  Steigungen  ein  wenig  zu  fpnm  angenommen  sind.  Denn  wenn 
die  Geschwindigkeit  der  Kolben  es  erlaubt,  ergibt  eine  etwas  yerminderte  and 
gleichmässigere  Steigung  in  vieler  Hinsicht  vortheilhaftere  Besultate,  wie  dies 
beim  Dampfer  Gamma  constatirt  wurde,  bei  welchem  sich  die  Kolbengeschwin- 
digkeit von  460'  auf  520'  bei  der  kleineren  Schraube  erhoben,  und  seit  der 
ErhOhnng  der  Umdrehungszahl,  wie  die  Maschinisten  berichten,  das  Arbeiten 
der  HaaddneD  fan  AUgemeiiien  im  heben  Kasse  gebessert  bat. 

Rs  ist  bemerkenswerth ,  dass  die  Fbrm  der  Flfigel ,  welche  bei  Iris  so 
gnte  Besultate  ergab,  ganz  derjenigen  ähnlich  ist,  welche  gegenwärtig  bei  den 
transatlantischen  Dampfern  in  Gebrauch  steht  und  fnr  Mr.  Griffiths  im 
Jahre  1849  patentirt  wurde.  Seit  jener  Zeit  sind  wohl  viele  neue  und  „ver- 
besserte*^ Schrauben  versucht  worden,  und  es  wurde  auch  in  vielen  Fällen  von 
höheren  Geechwindigkeiten,  verminderter  Kraftanwendang  etc.  berichtet,  welche 
sich  ergeben  haben  sollen;  spAterbin  jedoch  wnrde  nie  mehr  wieder  etwas  lon 
fiesen  Sckranben  gehOrt,  oder  es  zeigten  sich  bei  anderen  Schiffen  ganz  entgegen- 
gesetzte Resultate,  so  dass  der  Grifßths-Schranbenpropeller  sich  noch  immer 
als  der  vortheilhafteste  erweist  ond  die  dominirendste  Stellang  unter  den 
Schrauben  einnimmt. 

Ifeoestens  hat  aach  die  Firma  Yarrow  Comp,  eine  Serie  von  Yer- 
saehen  anq^flhrt,  nm  ihre  Torpedoboote  mit  dem  best  wirksamen  Schranben- 
propellir  sn  verssheo.  Die  Finna  erprobte  nicht  weniger  als  96  Propeller, 
die  an  Durchmesser,  Steigung  und  Flügelfläche  verschieden  waren,  und  dehnte 
diese  Versnebe  auf  verschiedene  Geschwindigkeiten  aus,  nm  auf  diese  Weise 
Wirkungsdiagramme  für  den  Veigleich  zu  erhalten.  Da  die  grösste  mit  den 
Booten  erreichte  Geschwindigkeit  22  9  Knoten  per  Stunde  betrug,  so  ist  es 
ansser  Ftage,  dass  die  Besoltate  dieser  Tersnche  einen  werthYolIaD  Baitrag 
Uber  Schranben  fttr  Schüfe  mit  hoher  Geschwindigkeit  liefern. 

Wir  haben  die  Besultate,  welche  von  acht  verschiedenen  Schraubenpro- 
pellem  bei  je  zwei  oder  mehr  Fahrten  erhalten  wurden,  in  Tabelle  II,  Seite  22 
Zflsammengestellt,  nm  so  den  Vergleich  zu  erleichtern;  den  fiesultateu  sind 
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die  Foiuieu  der  Flügel  beigegeben.  Auch  hier  erwiesen  sich  Schrauben  mit 
kleinerem  Durchmesser  und  massiger  Steigung  jenen  von  groi>sem  Durchmesser, 
oder  von  n  grosser  Steigung  als  weit  fiberlegen.  Die  Schiaabe  4  lieferte 
nicht  aUeio  bei  den  h^theren,  sondern  auch  bei  den  niederen  Geschwindigkeiten 

die  besten  Resultate.  Auch  Schraube  5  ergab  ffir  alle  Maschineuleistungen 
günstige  Resultate,  wobei  bctiöuders  bemerkensworth  ist,  das«  bei  dieser  Schraube 
die  Fläche  der  Flügel  eine  bedeutende  Rodurtiou  erlitten  hat,  ohne  da.ss  dadurch 
die  Wirkung  der  Schraube  wesentlich  beeiuliusst  worden  wäre.  Von  Interesse 
wfirde  es  gewesen  sein,  wenn  Schraube  5  dieselbe  Steigung  gehabt  hätte,  wie 
Schranbe  d,  weil  in  diesem  Falle  der  Binfloss  der  verminderten  Flflgelfliche 
und  der  damit  in  Verbindung  stehenden  Oberflächenreibung  mittels  der  Fronde- 
sehen  Beibungscoeflicienten  hätte  in  Betracht  gezogen  werden  können. 

Im  Allgemeinen  sieht  man,  dass  zu  grosse  Steigungen,  wie  jene  bei 
Schraube  8,  ebenso  aber  auch  zu  geringe  Steigungen  durchwegs  schlechte 
Resultate  ergaben. 

Die  iweite  Reihe  von  Zahlen  bei  Nr.  1  der  Tabelle  II  gibt  die  Yereitehs- 
resultate  einer  Schranbe,  welche  deijenigen  ganz  gleich  war,  auf  die  sich  die 

erste  Reihe  bezieht,  die  jedoch  bedeutend  dünnere,  sozusagen  elastische  Flügel 
hatte.  Diese  Schraube  orirab,  wie  der  Vergleich  zeigt,  bedeutend  grössere  Ge- 
schwindigkeiten als  die  mit  dicken  unolastivchcn  Flügeln  versehene.  Es  wurde 
beobachtet,  dass  sich  bei  einer  Geschwindigkeit  des  Bootes  von  IG  Knoten 
die  Spitzen  der  Flügel  während  eines  Theiles  der  Umdrehung  V{^\  bei  wavc 
Geschwindigkeit  Ton  17  Knoten  ^od  bei  IS  Knoten  nach  Torwftrte 
gebogen  hatten  und  sich  dann  wieder  in  die  ursprüngliche  Lage  zurückbegaben, 
üeber  diese  Geschwindigkeit  hinaus  blieben  jedoch  die  Flügel  permanent 
gebogen.  Bisher  wurde  zwar  vorausgesetzt,  dass  in  einer  wirksamen  Schraube 
die  Arbeit,  welche  von  eiuoni  FIfigol  geleistot  wird,  irleich  der  Arbeit  jeder 
der  anderen  Flügel,  daher  während  einer  Umdrehung  vollständig  gleichartig 
ist;  es  ist  aber  nicht  nnwahrschemlich,  dass  die  Ursache  liie?on  in  der  filasti- 
eitftt.der  Flfigel  zu  sudien  ist,  und  dass  weiten,  wenn  bei  dem  Bntwnrf  einer 
Schranbe  von  der  Elasticität  Nutzen  gezogen  werden  soll,  die  Flügel  so  pro- 
portionirt  sein  müssten,  dass  ihre  Sieierung  sich  verringert,  sobald  sie  vor- 
wäi-ts  gebogen  werden,  liiemit  wäre  eiu  weiteres  Mittel  gefunden,  um  die 
Arbeit  jedes  Flügels  gleich  zu  machen. 

Hr.  Griffiths  führte  in  dieser  Beziehung  interessante  Versuche  aus, 
die  im  y^Jowmal  of  lA«  Boyäl  United  Service  InsHtuti&n^  veröffentlicht 
wurden.  Er  fand,  dass  eine  arbeitende  Schraube  am  oberen  Theile  der 
Schraubenscheibe  einen  grösseren  Widerstand  erleidet,  als  wenn  dieselbe  den 
unteren  Theil  der  Schraubenscheibe  passirt,  da^s  somit  die  an  der  oberen  Hälfte 
der  Schraubenscheibe  wirkenden  Flügel  eine  grössere  Arbeit  zu  verrichten  haben, 
als  die  der  unteren  Hälfte.  £s  ist  dies  eine  Folge  der  beträchtlichen  Ge- 
schwindigkeits-Differenz,  welche  in  dem  Waeserstrome  herrscht ,  der  dem 
Schiffe  folgt, — welche  Differenz  mit  der  Entfernung  der  WaaserflUien  Ton  der 
Oberfläche  des  Wassers  im  Zusammenhange  steht.  Dies  zeigte  sich  auch  in 
dem  Dynamometer-Diagramme  des  Schiffes  Raitler  ,  in  welchem  di  r  Druck 
der  Schraube  während  einer  Umdrehung  von  2*9  bis  4*1  Tonneu  variirt. 
Dies  ergab  sich  ferner  auch  aus  directen  Versuchen,  welche  Mr.  Griffiths 
mit  einer  Dampfpinasse  zu  Dcvonport  1875  anstellte ,  indem  er  mit  spedell 
für  diesen  Zweck  constiiiirten  Apparaten  die  Diftorenz  der  Geschwüidigkeiten 
ermitt^tOi  mit  denen  der  Wasserstrom  durch  die  Schranbeasoheibe  floes,  w&hrend 
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das  Boot  geschleppt  wurde.  Hiebei  ergab  sich,  dass  das  Wasser  durch  die 
untere  H&lfte  der  Sohraubenscheibe  fast  mit  derselben  Geschwindigkeit  floss, 
mit  w«l«lier  das  Boot  gesobl«^  irorde,  wihnnd  es  durch  dia  obare  Schafbaii-' 
Ulfla  nur  mit  dar  halban.Gaaoliwiiidigkeit  daa  Bootaa  atrOmta. 

Dia  Sehraaba  bagafpiat  an  dar  obaren  SehaibaBhUfka  ainam  grtaaarenWidar- 

stand,  denn  da  sie,  um  den  Druck  zu  überwinden,  eine  Wassersäule  von  der 
Grösse  der  Schraubenscheibe  mit  einer  Geschwindigkeit  zurückwirft,  welche  der 
verwendeten  Kraft  entspricht,  so  muss  sich  die  Geschwindigkeit  am  oberen 
Xheile  beschleunigen  und  es  wiid  dort  mehr  Kraft  aufgewendet  werden  müssen, 
als  in  der  unteran  HUfta  dar  Sahaiba.  Ana  diaaar  Ursacha  ist  dia  Zunahme 
das  diraetan  Sdiübwidarataadaa  (valeV  latstare  Mr.  Fronda  atata  ala  40  Ua 
des  totalen  Widarstandes  fand)  beträchtlich  grösser,  ala  wann  dia  Knrft 
giaiehf^rmig  flbar  dia  gaaia  Schranbanachaiba  Tarthailt  w&ra. 

Um  diese  Differenz  in  der  Arbeit  der  einsfllnm  Flügel  auszugleichen, 
construirte  Mr.  Griffiths  eine  Schraube,  welche  in  den  Figuren  1,  2,  3, 
Tafel  I  skizzirt  ist.  Auf  der  Welle  A  ist  ein,  mit  zwei  einander  gegenüber- 
liegenden Ansätzen  C  C  versehenes  Gusstück  B  befestigt.  Die  Schale  J)  der 
Nabe,  welche  gerada  llbar  dia  Anafttsa  passt,  hat  an  dar  ▼<ndaran  Saita  ein 
aUiptiaehaa  Loeh,  doreh  walehea  das  Ends  daa  Oosattckas  B  raieht.  Durch 
diese  Anordnung  iak  äina  entapracbanda  Bawsgnng  des  GoasliokaB  B  w 
DifigJiebt. 

Die  Flfigal  Ell  sind  so  geformt,  dass  der  grösste  Theil  ihrer  Ober- 
fläche achter  von  der  Mittellinie  der  Nabe  liegt,  und  sind  mit  Flanschen  E  E 
und  Zupfen  FF  versehen.  Diese  Flanschen  sind  in  der  gebrauchlichen  Art 
mit  der  Schale  D  verschraubt,  wobei  die  Zapfen  J^J^  in  ihren  Spuren  lagern. 
Bina  Kappe  O  TtnroUstftndigt  dia  Sebala  dar  Kaba,  und  ein  Dackel  K,  welcher 
anf  dar  Axa  bafaatigat  iat,  verhindert,  daaa  aohwimmande  Gegenatlnde  durch 
daa  eUiptiache  Loch  in  die  Nabe  gelangen. 

Da  mehr  als  die  Hfllfke  der  Fläche  der  SchranbenflOgel  achter  von  der 

Mitte  der  Nabe  liegt,  so  ist  es  erklärlich,  dass  der  Drock,  welcher  auf  die 
Flügel  ausgeübt  wird,  die  Steigung  derselben  zu  verringern  sucht.  Nachdem 
iiQQ  die  Flügel  mit  der  Schale  D  fest  verbunden  sind,  und  nur  eine  Verdre- 
hong  um  die  Zapfen  FF  m^lich  ist,  so  muss  sich  durch  die  Yerringernng 
der  Steigung  des  einen  Flfigela  nach  die  Steigung  des  andaran  vergrösaern. 
Begegnet  daher  ein  FlQgel  einem  grOaaeren  Widerstand  als  der  andere,  so 
wird  durch  die  Differenz  dea  Druckes  die  Drehung  dieses  Flügels  veranlaast 
und  damit  dessen  Steigung  verringert,  während  sich  die  Steigung  des  andern 
Flügels  gleichzeitig  vergrös.^ert,  bis  der  Druck  auf  jedou  Flügel  gleich  ist. 
Da  die  Kosten  einer  solchen  Schraube  wenig  die  einer  gewöhnlichen  über- 
schreiten dflrften,  die  Flügel  ausserdem  zu  jeder  Zeit  fixirt  werden  können,  so 
wlie  ein  Versuch  in  dieser  .Biohtong  erwftnadit. 

Daaa  die  Stellung  der  Schnmbe  m.  gNiaam  fifaiflua  auf  die  Wirksamkeit 
deraalban  ist,  kann  wohl  im  Allgemainen  als  ausser  Frage  stehend  angenommen 
weiden.  Ba  nigt  sich  dies  besonders  bei  Zwillingsschrauben,  welche  im  freien 
Wasaerstrome  arbeiten,  wodurch  ihre  Wirksamkeit  an  und  für  sich  eine  viel 
grossere  als  jene  der  einfachen  Schraube  wird.  Wir  können  in  dieser  Hinsicht 
anf  den  Artikel  des  Jahrganges  1878  unserer  „Mittheilungen''' :  „Vergleichende 
Untersuchungen  über  die  Wirksamkeit  der  einfachen  und  ZwilUngsschraüben**^ 


Digitized  by  Google 


20 


von  W.  H.  White,  S.  337  verweisen.  Bei  einer  Schraube  handelt  es  sich 
daher  danun,  dieselbe  so  zu  placireu,  dass  sie  ebenfalls  auf  den  vollen  Wasser- 
Strom  wirken  kOnne.  Mr.  Griffiths  ftthrte  in  dieser  Biehtnng  such  viel- 
fache Versuche  durch,  über  welche  in  unseren  „Mittheilimgein**^  Jahrgang  1879, 
S.  294,  theilweise  berichtet  wird.  Ist  das  ScliifT  in  Fahrt,  so  wird  das  Wasser 
achter  in  den  Raum  eintreten,  welchen  <]as  Schiff  verlassoii  hat,  wodurch  eine 
Bewegung  des  Wassers  gegen  das  AchtciscliitT  entsteht,  welche  dort  als  Wirbel 
sichtbar  ist.  Dieses  Wirbelwasser  drückt  auf  das  Achtertbeil  des  Schiffes  und 
yeimindert  daher  den  directen  Widerstand.  Ist  jedoch  der  Schranbenpropeller 
an  nahe  dem  Achtersteven  installirt,  so  tritt  keine  Verminderung  des  Wider-  . 
Standes  ein,  weil  das  Wirbelwasser  von  der  Schraube  angezogen  wird,  dahw 
nicht  auf  das  Achterschiff  zu  drücken  vermag.  Das  einzige  Mittel  diesem 
UelMjjstande  abzuhelfen  wäre,  die  Schraube  so  weit  liijiter  dem  scharf  zulaufen- 
den £nde  des  Achterschiffes  zu  placiren,  dass  das  Wirbelwasser  vellonds  zur 
Wirkung  kommen  kann.  Um  dies  su  erreiQhen,  mfisste  die  Sehrauhe  um  */a 
ihres  Durchmessers  hinter  dem  Achtersteven  installirt  werden,  damit  die  Strom- 
fllden  ausserhalb  des  Wirbelwassers  direete  sur  Schraube  gelangen  kSnnen. 

Zur  vollstftndigen  AusnQtzung  dm*  vorhandenen  Propnlsionskraft  ist  es 

nothwendig,  den  Verlauf  der  Linien  des  Achterschiffes  derart  zu  gestalten,  irie 
dies  in  den  Figuren  4,5,  6  gezeigt  ist.  Für  den  Schiffbauer  dürfte  diese 
Aenderung  wohl  keine  Schwierigkeiten  bieten,  die  nicht  leicht  zu  überwinden 
wären;  es  haudelt  eich  dabei  nur  darum,  sich  von  althergebrachten  Formeu 
and  'Constructionett  xu  emancipiren.  Dass  bei  allen  SchraubensdiiffBn  10 — SO^l^ 
an  Geschwindigkeit  durch  eine  angemessene  Pladmng  der  Schraube  gewonnen 
werden  könnten  und  dabei  noch  eine  Ersparnisa  an  Kohlen  erreicht  würde,  ist 
ausser  Zweifel.  Als  Beweis  des  grossen  Einflüsse?,  den  die  richtige  Position 
der  Schraube  hei  Schiffen  ausübt,  führt  Mr.  Griffiths  an,  dass  Mr.  H.  Samuel 
Macke nzie  die  Schraube  seiner  Yacht  um  Ö'/a"  ^^'^iter  nach  achter  instal- 
liren  Hess,  so  weit  es  eben  der  Schraubenrahmen  erlaubte»  wodurch  die  Ge- 
schwindigkeit seines  Schiffes  von  9'/,  auf  107«  Knoten  stieg.  Auf  einem 
anderen  Sdiiffe  brach  die  Schranbenwelle,  und  es  wurde  eine  andere,  um  i^j^' 
kürzere  montii-t,  wodurch  die  Schraube  dem  Achtei-steven  um  i*/«"  näher  zu 
stehen  kam.  Das  Schiff  verlor  dadurch  '/^  Knoten  Geschwindigkeit.  Bei  der 
Rückkunft  nach  England  verlängerte  man  diese  Welle  um  ^y^'S  und  die 
frühere  Geschwindigkeit  wurde  dadurch  wieder  erreicht. 

Endlich  wurde  ein  derartiger  Versuch  mit  dem  Dampfer  Ketriever  von 
80  nomineller  Pferdekraft,  560  Tonneu  Deplacement,  174'  Länge  und  24'  Breite 
vorgenommen.  Mit  der  gewöhnlichen  Griffiths -Sctoube  von  icy  5"  Durch- 
messer, 12'  G"  Steigung  erreichte  man  an  der  gemessenen  Meile  zu  Qmvesend 
eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  10*89  Knoten  bei  89*7  Umdrehungen  und 
500*5  indicirter  Pfei  dnkraft.  Einige  Tage  darauf  fand  die  Probefahrt  mit 
Griffiths  verbesserter  Schraube  statt,  welche  knapp  vor  dem  Rudersteveu 
placirt  war,  wobei  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  12*27  Knoten  bei  80*8 
,  Umdrehungen  und  40(^  indicirter  Pfordekraft  resultirte.  Die  Oonstructions- 
verhUtnisse  beider  Schrauben  waren  ganx  die  gleichen.  Bs  ergab  sich  somit 
ein  Gewinn  an  Geschwindigkeit  von  1*38  Knoten  und  überdies  bei  2'l(  Pfd. 
Kohlen  verbrauch  per  Stunde  und  indicirte  Pfordekraft  eine  Kohlenersparnips  von 
circa  2'/4  Ctr.  per  Stunde  oder  2*7  Tonnen  per  Tag,  ein  wahrhaft  glänzen- 
des Resultat,  das  keines  weiteren  Commentars  bedarf. 


Digitized  by  Google 


21 


Tabelle  I. 


Reine 


Hinreise 


K  ü 


r  e  I  s  0 


Durchschnitts- 


.  U"'»^'«-      Slip  in 
hunjfen  per 
Minute  ^^ocenten 


Geschw. 
in  Knoten 
pr.  Stande 


o 


CO 

O 
I- 

O 


o 
kl 

Ü 


.9 
2 


 ^  >   _  Ol 

^  O  'S  CS 

H  o  Sc-" 


Durchschnitts* 


m 


ünidre-  1 


Geschw 
in  Knoten 
pr.  Stunde 


2 


a 


a 

<x> 


2 


•s 


Ol 
00 

2 
o 


a 

Ol 


'S  Si 
o  a  g 


1  ^< 


CO  .S 


Schranbenpropeller 


Dampfer  Alpha. 
liroM,  Schraube:  Durchm. 28' 6" ;  Steigung  a.  d. Nabe 26',  an  d. Peripherie 3.V,  Mittel  30';  Obcrfl.  124a'. 


KlciiL 


21' 


29' 


30' 


29' 6* 


löSa'. 


4 

•••••• 

j63 

54- 

8 

11 

9 

6. 

1 

14  7 

15 

873 

II 

905152  7 

54 

1 

8  11- 

1 

7 

6- 

1 

14-7 

.5I 

925 

825 

B  

"53-6 

66- 

1 

10 

6 

9- 

8 

141 

14 

7 

1016 

9 15 '53  4 

51 

8  6- 

6 

6- 

7 

15 

15 

940 

88Ö 

Mittel  

|63-26 

w 

4 

11 

2 

7- 

9 

14-4 

14 

8 

944 

910  52-6 

54 

8  9- 

1 

6- 

4 

14-8 

15  I 

932 

855 

Mittel  d.  gan- 

I 

l!62-8 

1 

lan  Reise. . 

66- 

1 

10 

1 

7- 

1 

14-6 

14 

1876 

1765! 

■  t  — 

■ 

Differenz. . . . 

II  2 

3 

8 

0 

0 

8 

1 

III  1 

1 

Dampfer  Beta. 
Grosso  mid  kleine  Schraube:  Durchmesser  etc.  wie  oben  Alpha. 


.1  

52 

4 

56- 

1 

9 

•1 

8-8 

l4-8il5 

874 

810 

62-3 

55 

4 

8 

9 

R  

51 

•8 

6 

14 

•6 

12-3 

13-8 

14 

? 

955 

833 

51 

54 

9  12 

ilittel  .... 

52 

•1 

;55 

4 

11 

•8 

10-6 

14-3 

15 

1 

915 

822 

51-6 

54 

6  10 

4 

Mittel  d.  gan- 

i 

1    zen  R^i&e.. 

51 

•8 

|66 

11 

•1 

9-7 

14  6 

16 

1769 

1696 

- 

Differenz .  . . 

3 

2 

1 

•4 

0 

•4 

68 

6-8 
11-8 
9 


16-4[16-4f928!845 
14*4  14-61759  90'^ 


14-91 


15 


844 


874 


Dampfer  Gamma. 

Gro««  Schraube :  Dnrchm.  21'  6";  Steigung  a.  d.  Nabe  29'  6-,  a.  d.  Peripherie  32'  6'',MittcI  3 1  ',Oberfl.  1 28a, 

„        „       28'9-,  28',     n  124Ö, 


lUn 

Ä  

B  

Mittel  

Mittel  d.  gan- 
zen Reise  . 
Differenz .... 


20' 


27'3* 


45 

•9 

52 

6 

12 

9 

•6 

12 

3 

13-1 

777 

627 

46 

8 

51 

6 

3 

5 

2-8 

13 

•8 

18 

811672 

593 

46 

4 

52 

9 

17 

4 

13 

11 

4 

121 

872 

756 

46- 

2 

68- 

4 

3- 

6 

2-7 

18 

•6 

14 

3 

672 

723 

45 

6 

62 

7 

14 

7 

11 

3 

11 

•8 

12-6 

824 

691 

46 

6 

52- 

5 

3 

6 

2-7 

13 

•7 

14 

672 

653 

46 

52- 

6 

9 

1 

7 

0 

12 

7 

18  2 

1496 

1344 

6- 

6 

2 

1 

0-6 

U 

>2 

i  ~ 

Bapidcorvette  Ibls. 

Grosse  Schraube:  Durchmesser  18' 6";  Mittlere  Steigung  18' 6". 
Kleine  »  16' 3";  »      20' 6". 
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Es  ist  kaum  zu  bezweifeln,  dass  auch  bei  der  Schraubencorvette  Ikis 
durch  die  Verringerung  der  Schraubendurchmosser  das  Ansaugen  des  Wirbel- 
wassers von  den  Seiten  des  Schiffes  bedeutend  vermindert  wurde,  und  dass 
diesem  Umstände  auch  die  günstigeren  Resultate  zugeschrieben  werden  können. 

Viele  Constructeare  bemühen  sich  in  neuester  Zeit,  die  Wirksamkeit  der 
Schraubenpropeller  dadurch  zu  vermehren,  dass  sie  sowohl  den  V^erlust  an 
Arbeit,  der  durch  das  Hinausschleudej-u  des  Wassers  nach  den  Seiten  der 
Schraube  hin  entsteht,  als  auch  das  durch  die  Schraube  bewirkte  Wirbelwerfen 
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des  Wassers  hintanzuhalien  Sachen,  za  welchen  Zwecken  sie  der  Schraube  eine 
Wassersäule  von  dem  Durchmesser  der  Schraubenschoibe  zuzuführen  streben, 
damit  das  Wasser  rings  um  die  Scheibenfläohe  der  Schraube  so  wenig  wie  möglich 
gestört  werde.  M.  H. 

(Auszug  aus  „Journal  of  theBoyal  UnUed  Hervice  Institution''  u.  „Engineering'',) 


Verflleichsdaten  Ober  französische  und  englische  Maschinen  für 

Kriegsschiffe. 

(Aussog  aus:  „£a  marine  a  Vexpa$iUon  uHweraelle  de  1876",) 

Die  auf  den  ▼ersehiedenen  fransösisohen  ood  eiigliioheii  Kriegssohiffea 
lü  Yerwendimg  skehenden  Schraabennuwchioeii  laeaen  sich  m  vier  HaoiIkgrappcB 
suammonfaeeen.  Diese  sind: 

1.  Gewöhnliche  Binspritsoondensations-Masehinen  mit  zwei 
oder  drei  Dampfcylindem ,  von  welchen  jeder  eine  eigene  Dampfsaftthrong 

besitzt; 

2.  und  3.  D re icyli  nd erm as  chincn  mit  Einspritz-  oder  Obor- 
t'lächencondeusation,  boi  welchen  nur  der  mittlere  DampfcyÜnder  eine  eigene 
Dampfzuföhmng  besitzt  und  die  beiden  äusseren  für  die  Ausnützung  der  Ex- 
lansion  bestimmt  sind;  endlich 

4.  Compound  -  Maschinen  mit  Obcrf  lächeucondeusation, 
bei  welchen  die  Axen  der  sosanunengehörigen  Dampfcyluider  entweder  zn  dn- 
sador  pataDel  liegen,  oder  in  eine  Gerade  soBammenfollen. 

Bei  den  fransSsischen  Maschinen  des  ersten  Typen  betriigt  die 
abselnte  Kesseldampfspannung  nicht  mehr  als  2*833  Atmosphären,  das  totale 
EipansionsYerhältniss  höchstens  160;  die  Eolbengeschwindigkeit  erbebt  sich 
bis  2*2  und  iu  einzelneu  Fällen  auf  die  Dampferzeugung  erfolgt  in 

kastenförmigen  Kesseln  mit  grossonthoils  ebenen  Wänden.  Bei  diesen  Maschinen 
bel&uft  sich  der  stündliche  Kuhleuverbrauch  auf  1 '  6  bis  1 '  7  Kilogr.  per  indicirte 
PMekraft ;  dnieh  1°*^  Bostfläche  lassen  sich  bei  selben  50  bis  60  indichrte 
Pftiidaifl,  oder  mnd  *2  Pferdekiaft  durch  l^Hf  Heixflftche  gewinnen;  anf 
den  Besten  werden  stfindlich  80  bis  85  Kilogr.  Kohle  per  Quadratmeter  Kost- 
flicbe  verbrannt,  und  das  durchschnittliche  Eigengewicht  der  Maschinen  (sammt 
Kesseln,  Treibapparat,  Kessel wasser^  Werkzeugen  und  £esei*vetheilen)  beti'ägt 
rund  225  Kilogr.  per  indicirte  Pferdekraft. 

Bei  den  französischen  Maschinen  des  zweiten  Types,  bei 
welchen  noch  die  Einspritzcondensation  angewendet  erscheint,  beträgt  die  ab- 
aofaite  KssseldampfspaBunng  3*833  Atmosphären,  das  totale  ]S]9«]iaion8¥er* 
hiltniss  bereits  bis  8*80.  Der  stOndliche  KohlenTerbrauch  dieser  Kasehhien 

beläuft  sich  auf  weniger  als  1*50  Kilogr.  per  indicirte  Pferdekraft;  durch 
1^"V  Kostfläche  lassen  sich  bei  selben  GO  bis  70  indicirte  Pferdekraft,  oder 
rund  2 "40  Pferdekraft  durch  1° *"/  Heizfläche  gewinnen;  «luf  den  Rosten 
werden  stündlich  90  bis  95  Kilogr.  Kohle  per  Quadratmeter  Rostfläche  Tcr- 
bnumt,  und  das  durchschnittliche  totale  Eigengewicht  der  Haschinen  betrftgt 
nad  225  Kilogr.  per  indieirte  Pferdehraft.  Der  bereits  erkenntliche  Port- 
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schritt  dieses  Types  dem  onteD  gegenäber  liegt  in  dar  AnwendoDg  «iiwr 

weitergehenden  Expansion. 

Bei  den  französischen  Maschinen  des  dritten  Ty  pes  ,  mit  Ober- 
flächencondensation  und  mit  einer  absoluten  Kessoldampfspannung  von  3  "300 
Atmosphäi-eu ,  beträgt  das  totale  Eipausionsverhältniss  2*20  bis  2*60  und 
der  stOndUche  Eoblenverbmidi  1*30  bis  1*10  KOogr.  per  indicirte  Pferde- 
kraft;  durch  einen  Quadratmeter  Bostfl&che  lassen  sich  bei  selben  beilftufig 
80  indidrte  Pferdekraft  oder  rund  3  Pferdekraft  durch  Heizfläche 
^'pwinTieii;  auf  den  Besten  werden  stündlich  80  bis  85  Kilogr.  Kohle  per 
(Quadratmeter  Kostflriche  verbrannt  und  das  durchschnittliche  totale  Eigengewicht 
der  Mascliinen  beträgt  rund  etwas  mehr  als  200  Kilogi'.  per  indicirte  Pferde- 
kraft. Die  bereits  nicht  unbetrftehüichen  Brrangenschaften  dteees  Types  bezflg- 
lieh  des  Kohlenverbranchee  nnd  des  Eigengewichtes  der  Maschinen  finden  in  der 
Anwendung  der  höheren  Kessddampfspannung,  in  der  Erhöhung  des  Expansions- 
yerhftUnisses  und  in  der  fiinl&hrong  der  OberflAchenoondensation  ihre  Be- 
gründung. 

Die  französischen  Maschinen  des  vi erten  Types  weisen  bereits 
eine  absolute  Kesseldampfspannung  von  5  Atmosphären  und  darüber  auf,  und 
es  kommen  bei  selben  cyliudrische  Dampfkessel  zur  Anwendung.  Das  totale 
Eipansionsverhältniss  beläufb  sich  bei  denselben  auf  5  (und  darflber) ,  der 
stftndliche  Eohlenverbrauch  anf  weniger  als  1  Kilogr.  per  indicirte  Pferde* 
kraft;  durch  einen  Quadratmeter  Bostfläche  lassen  sich  bei  selben  beiläufig 
85  indicirte  Pferdekraft,  oder  rund  3  Pferdekraft  durch  1^"'/  Heizthuhe 
gewinnen;  auf  den  Kosten  werden  stündlich  etwas  mehr  als  85  Kilogr,  Kohle 
per  Quadratmeter  Kosttläche  verbrannt  und  das  durchschnittliche  totale  Eigen- 
gewicht der  Maschinen  beträgt  etwas  weniger  als  200  Kilogr.  per  indicirte 
PArdekraft.  Der  bei  diesem  Typ  aoftretende  Gewinn  im  KohlenTerbranche  nnd 
in  Bigengewichte  der  Haschinen  ist  der  Anwendung  der  höhereu  Dampfspan- 
nung und  des  grösseren  Expansionsverhältnisses  znioschreiben.  Für  eins 
absolute  Kesseldampfspannung  von  5  Atmosphären  erwies  sich  das  Eipansiont- 
verhältniss  6  5  so  ziemlich  als  das  giiiisti^sto. 

Bei  den  genannten  vier  Typen  erscheint  nur  der  natürliche  Zug  auge- 
wendet, während  die  neucsteu  französischen  Schiffsmaschinen  bereite  auch  für 
künstlichen  Zug  eingerichtet  sind. 

Den  yordtirten  BesnUaten  werden  im  framOsischen  Ansstellungsbeiichte 
nnr  jene  des  vierten  Types  der  englischen  Maschinen  mm  Yergleiche 
gegonüLor  gestellt  und  von  diesen  wieder  vorwiegend  die  Zwillingsmaschinen. 
Bei  denselben  beträtrt  die  absolute  Kcsseldampfspannung  5*25  Atmosphären, 
und  das  t.ttale  Expansionsverhältniss  über  5  (von  5 '46  bis  7*6);  der  stünd- 
liche Kohlonverbrauch  beläuft  sich  auf  beiläuhg  1  Kilogr.  per  indicirte  Pferde- 
kraft, und  swar  ramdat  anf  mehr  als  anf  weniger;  durch  einen  Quadratmeter 
Bostlttehe  lassen  sich  mnd  mehr  als  90  indicirte  Pferdekraft^  oder  mehr  als 
8*5  indicirte  Fferdekrafb  durch  einen  Quadratmeter  Heizfläche  (bei  natflrlichem 
Zuge)  gewinnen;  auf  den  Rosten  werden  stündlich  beiläufig  100  Kilogr.  Kohle 
per  Quadratmeter  Kostfläche  verbrannt,  und  das  totale  Eigengewicht  der 
Maschinen  beträgt  durchwegs  weniger  ala  180  Kilogr.  (bei  der  l&is  nur  147 
Kilogr.)  per  indicirte  Pferdekraft. 

Fflr  grosse  Panienchiffli  wenden  sowohl  die  Framoien  als  die  Bngl&nder 
ZwUlingnBehntabenmasehineii  nach  dem  Dampfhammer-Systeme  an,  und  zwar 
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erst«re  mpistens  für  jede  Maschine  3  Dampfcylinder  (Woolfsches  System),  von 
welchen  zwei  für  die  Expansion  bestimmt  sind,  letztere  dagegen  vorwiegend 
für  jede  Maschine  nur  2  Dampfcylinder  (eigentliche  Compound-Maschinen). 

Die  englischen  Maschinen  weisen  im  Allgemeinen  einen  grösseren  Kolben- 
bub auf,  als  die  französischen;  bei  den  Maschinen  von  8000  indicirter  Pferde- 
knll  betrüg  denelb«  Twispielsweise  l*32*y  and  1*37^^  gegen  1*00*^. 

Aach  das  totale  Expansiousverhältuiss  ist  bei  den  englischen  Maschinen 
^rOesar.gtwfthlt  ids  bei  den  franiOsisehfiii,  jedocdi  neultiiie  diraiiB  trwiflMneiy 
Bissen  kttin  höheres  Eoblenerspuniss.  Der  Kohlenverbranch  der  englischen 
Maschinen  erhebt  sich  sogar  nm  ein  Geringes  fiber  jenen  der  französischen, 
was  zweierlei  Begpründungen  znlässt:  erstens  scheint  das  totale  Expansions- 
rerhältniss  bei  den  englischen  Maschinen  doch  etwas  zu  hoch  gegriffen  zu 
sein,  und  zweitens  beziehen  sich  die  Angaben  über  den  Kohlenverbrauch  der- 
sdben  auf  die  fordrten  AhHeUi  bei  welchen  die  MiximaUeistungen  der  Utm 
sdiineB  (mit  Mtdrlidiem  Zng)  constatirt  worden.  Letslere  Begrfindung  ergibt 
sich  schon  ans  dem  Vergleiche  Aber  die  bei  den  zwei  in  Rede  stehenden 
Maschinengmppen  per  Quadratmeter  Beetliaebe  Btdndlich  verbrannten  Kohlen- 
mengen. 

Vom  ökonomischen  Standpankte  ans  sind  dem  Vorgesagten  nach  die  fran* 

xüeischen  Maschinen  den  englischen  etwas  öberlepcn. 

Wichtiger  erscheint  noch  die  Ueberlegenheit  der  ersteren  bezüglich  dos 
Eigengewichtes  der  Maschine  per  indicirte  Pferdekraft,  welcher  nenncn.s- 
werthe  Fortschritt  ganz  auf  Bechnung  des  künstlichen  Zuges  zu  setien  Icommt, 
der  bei  den  neneeten  ftaniAeiacben  Maschinen»  aber  aar  aosnahmsweise  bei 
den  angiiachen,  eingeführt  warde.  So  indidren  die  Maschinen  der  Schifife 
FoüDBOYANT,  D^:vA8TÄTiON ,  Amiral  DüPERRi:  bei  einem  Totalge wichte 
¥on  durchschnittlich  1250  metrischen  Tonnen,  im  Mittel  8200  Pferdeki-aft, 
während  die  Maschinen  der  Schiffe  Inflexible,  Dreadnought  und  Ale- 
xandra, welche  noch  fiir  natürlichen  Zug  eingerichtet  sind,  bei  gleicher 
indteirter  Leistung  ein  Totalgewicht  Ton  dnrehschnittlicb  1400  metrischen 
Tonnen  iMsitien.  Wenn  hiebei  in  Betracht  gesogen  wird,  dass  es  in  England 
Gebrancli  ist,  die  anf  den  Schififen  mstallirteu,  mit  Dampf  getriebenen  HilCi- 
maschinen  in  das  totale  Masch inengewicht  oft  einzubeziehen ,  was  in  Frank- 
reich allerdings  nicht  geschieht,  so  sinkt  die  vorcitirte  Differenz  von  150  auf 
etwa  100  Tonnen  herab. 

Das  mittlere  Eigengewicht  per  indicirte  Pfordekraft  der 
französischen  Maschinen  beträgt  bei  Beziehung  der  totalen,  mit 
Hilfe  des  kflnstliehen  Zages  erreichten  Leistnag  anf  das 
totale  Maschinengewicht  (bei  Nichteinbesiehnng  der  HiUhmaschinen) 

rnnd  nar  150  Ei  log  r.;   diesem  Resultate  kennen  von  den  englischen 

Blas ch inen  nnr  jene  der  Iris  als  gleich  leicht  gegenüber  gehalten  werden 
(147  Kilogr.  per  indicirte  Pferdekraft),  was  wieder  nur  aus  dem  Umstände 
entspringt,  dass  die  Maschinen  der  Iris  für  ktlnstlichen  Zug  gebaut  sind. 

Aus  den  vorgeführten  Vorgleichen  ergeben  sich  folgende  Schlüsse: 

1.  Die  französischen  Maschinener heischen  bei  Anwendung 
des  natürlichen  Zuges  200  Kilogr.  Eigengewicht  per  indicirte 
Pferdekraft  gegen  180  Kilogr.  bei  den  englischen,  wfthrendsie 
bai  Aawendnng  des  Itfinatlioban Zages  etwas  mehr  als  UK) Kilogr., 


Digitized  by  Google 


86 


die  lot/teren  dagegen  etwas  weniger  als  l&O  Kilogr.  per  indi- 
cirte  Pfor  dp  kraft  benöt  Ingen 

2.  DioeuglischonMaächiaen  sind  daf&r  etwas  weniger  öko- 
nomisch als  die  französischen. 

Diesem  wäre  noch  beizufügen,  dass  im  Allgemeinen  bei  den  in  England 
hergestellten  Mahchiuencomplexeu  ein  Kilogramm  des  Maschinengewichtes  etwas 
theaier  zu  stehen  kommt  als  bei  jenen,  welche  io  Frankreich  gebaat  Bind; 
dagegen  kostet  hier  wieder  die  indicirte  Fferdekraft  mehr  als  in  England. 

Nach  den  iwischen  den  mehrgenannten  Maschinengrappen  heatehenden 
Unterschieden  werden  auch  die»  beiden  Omiipen  so  siemlioh  gemeinsehaftlidien 
Eigenheiten  im  Ansstellungsberichte  geschildert,  und  von  diesen  namentlich 
jene,  welche  gsgon  die  früher  bekannten  Baaten  einen  Fortschritt  reprftsentiren. 

So  wnrde  wieder  zur  Anwendung  von  eigenen  Expansionsschiebern  far 
<lio  Hocli  lruckcvlinder  der  Woolfschen  sowie  der  Compound-Maschinen  zurück- 
gekehrt, weil  dies  durch  die  Einführung  eines  grösseren  totalen  Expansions- 
verhältuisses  und  durch  die  grössere  Variabilität  bedingt  war,  welche  an  die  Lei- 
stungen der  Kriegsclüffsmaeehinen,  namentlich  im  Frieden,  gestellt  wird;  die 
Weglassnng  der  Bzpansionescliieber  erwies  sieh  nftmlich  weniger  Okononüieb, 
so  oft  es  sich  um  die  Variirung  der  Maschinenleistnngen  in  weiteren  Grenzen 
handelte,  und  ist  es  nunmehr  durch  dio  Krfahrung  sichergestellt,  dass  mit  der 
failweisen  Variirung  des  totalen  Expansiousverhältnisses  auch  jene  im  üoch- 
druckcjlinder  Hand  in  Hand  gehen  soll. 

Oie  weitgehende  Anwendung  von  Stahl  anstatt  des  Schmiedeeisens  fOr 
Wellen,  Triehstangen,  Kolbenstangen  etc.,  hat  die  Maschinengewiehte  bereits 
beträchtlich  herabgedrflckt,  und  es  steht  zu  erwarten»  dass  die  Herstellung  von 
Schraubenpropellern  aus  Stahl,  sowie  die  Einführnng  der  ans  coroprimirtem 
Stahl  nach  White  wort  h's  System  hergestellten  Knrbelaxeu  nicht  lange  auf 
sich  warten  lassen  uud  neue  Beducirungen  der  totalen  Maschinengewichte  im 
Gefolge  haben  wird. 

Die  DampQacken  der  Qylinder  werden  vorwiegend  mit  fHschem  Keasel- 
dampf  gespeist,  wodurch  das  GeflUe  von  der  Kesseldampfspannung  zu  jener 
in  den  Cy lindern  herrschenden  etwas  verringert  wird.  Die  eigentlichen  Ar- 
boitscylinler  werden  nicht  mit  den  Cylindergohäusen  zusammengegossen,  was 
die  gute  Herstellung  derselben  erleichtert  uud  auch  gestattet,  ihnen  eiue  ent- 
sprechend grössere  Härte  zu  geben ;  auch  die  Erzeugung  solcher  Arbeitscyliuder 
ans  Stahl  dttrfte  sieh  bald  Bahn  brechen.  Die  Dampfcylinder  w«rden  denrt 
avf  den  Untergestellen  montirt,  dass  der  freien  Ausdehnong  derselben  während 
des  Gebrauches  der  Haschinen  in  solchem  Xasae  Rechnung  getragen  ist,  dass 
die  Axen  ihre  vorgeschriebene  Lage  vollkommen  beibehalten :  hierdurch  wird 
auch  eine  pute  Functioninnitr  der  Mascliinoii  *rosichert  und  das  Erhitzen  der 
Lager  vormieden.  Die  schädlichen  iiäunie  wurden  auf  ein  Minimum  herab- 
gebracht; fOr  die  möglichst  rasche  Eröffnung  und  Abschliessnng  der  Dampf- 
can&le  durch  die  Steuerung  wnrde  vorgesorgt.  Die  Dreicylindermaschinen 
wurden  in  einzelnen  F&llen  mit  besonderen  Vorrichtungen  ausgestattet,  um 
dieselben  auch  als  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  (nämlich  wie  Eiucylindev- 
masohinen)  arbeiten  lassen  zu  können.  So  kann  bei  den  Maschinen  des  NoRTii- 
AMPTON  entweder  dem  mittleren  Cylinder  allein,  bei  jenen  des  Cjiistofobo 
CoLOHBO  dem  vorderen  Cylinder  allein,  oder  aber  bei  beiden  Maschinen  allen 
drei  Qylindem  frischer  Kesseldampf  zugeführt  weiden.  Anstiftt  der  von  den 
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Maschinen  angetriebenen  Kühlwasserpumpen  der  OberflÄchencondensatoren 
wurden  fast  allgemein  isolirte  und  von  den  Maschinen  ganz  unabhängige 
Pumpen  eingeführt;  die  Condensatoron  wurden  in  einzelnen  Fällen  behufs  Er- 
langung eines  geringen  Maschinengewichtes  ganz  aus  Bronze  hergestellt. 

Die  Frage,  ob  Maschinen  nach  de  m  Wo  olf 'sehen,  nachdem 
Componnd-Systeme  oder  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  die 
vortheilhafte sten  seien,  scheint  trotz  der  mannigfachen  hier- 
über stattgehabten  Versuche  und  wissenschaftlichen  Ausein- 
andersetzungen weder  in  Frankreich  noch  in  England  als  voll- 
kommen gelöst  betrachtet  zu  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  die  angewendeten  hohen  Dampfspannungen  gelangen 
ausschliesslich  cylindrische  und  ovale  Kessel  zum  Baue;  wie  sehr  auch  die 
Verhältnisse  dieser  Kessel^ysteme  bei  den  verschiedeneu  Ausführungen  variirt 
wurden,  hat  sich  bisher  dennoch  das  Verhältniss  von  rund  Yo»  zwischen  der 
totalen  Rostfläche  und  der  totalen  Heizfläche  behauptet;  erst  die  Einführung 
des  künstlichen  Zuges  gestattet,  dieses  Verhältniss  durch  Anwendung  einer 
kleinen  totalen  Rostfläche  zu  vermindern. 

Während  sich  bei  den  Schiffsdampfkesselu,  die  noch  mit  niederer  Dampf- 
spannung arbeiteten,  die  Grösse  des  Dampfraumes  mit  12  bis  14  Cylinder- 
füllungen  als  ausreichend  erwies,  erheischen  die  cylindrischen  und  ovalen 
Keöscl  einen  Dampfraum  in  der  Grösse  von  20  Cyl inderfüll ungen ,  um  ent* 
sprechende  Sicherheit  gegen  das  Mitreissen  von  Wasser  in  die  Dampfcylinder 
zu  bieten.  Vom  gleichen  Gesichtspunkte  aus  wii-d  die  Abschaffung  der  Ueber- 
hitzerapparate  (als  Dampftrockner)  bei  den  Hochdruckdampfkesseln  nur  ungern 
gebilligt. 

Nachdem  die  im  letzten  Decennium  an  den  Schiffsmaschinen  nebst  der 
Oberflächencondensation  eingeführte  Erhöhung  der  Kesseldampfspannungen  und 
des  totalen  Expansionsverhältnisses  bezüglich  der  Oekonomie  und  der  Herab- 
minderung des  Eigengewichtes  derselben  so  günstige  Resultate  ergab,  so  ist 
es  naheliegend,  dass  nun  mehrseitig  Versuche  eingeleitet  werden  dürften,  um 
noch  höhere  Dampfspannungen  und  ein  höheres  Expansionsverhältniss  zur  all- 
gemeinen Einführung  zu  bringen.  Die  Schaffung  eines  für  diesen  Zweck  geeig- 
neten Kesselsysteme s  wird  dabei  in  erster  Linie  in  Frage  kommen ;  erst  das 
Gelingen  des  letzterwähnten  Unternehmens  und  die  ausgedehnteste  Anwending 
des  künstlichen  Zuges  dürften  eine  noch  weitergehende  Oekonomie  als  bisher 
und  eine  weitere  Horabminderung  der  Maschinengewichte  ermöglichen. 

Diese  Zusammenfassung  findet  auch  auf  die  bei  der  Handelsmarine  im 
Gebrauche  ^stehenden^Maschinen-  und  Kesseltypen  vollinhaltlich  Anwendung. 

Die  beiden  Tabellen  S.  28—30  geben  die  wichtigsten  Daten  der  neuesten 
französischen  und  englischen  Maschinen  für  Kriegsschiffe,  und  wird  hiebei  die 
Bemerkung  nicht  unterlassen,  dass  die  in  der  ersten  derselben  genannten  fran- 
zösischen Maschinen  wohl  schon  alle  im  Baue,  aber  noch  nicht  durchwegs 
erprobt  sind,  und  daher  die  auf  die  Umdrehungszahlen,  die  Maschiuenlcistungen, 
den  Kohlenverbrauch  und  das  totale  Eigengewicht  derselben  bezüglichen  aus- 
geworfenen Ziffern  die  angehofften  Werthe  bezeichnen.  F. 
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I.   Tabelle  über  franiösiiohe 


Name  des  Sehiffes  ü  FondrojMit 


Name  des  Erbaaen  der  | 
Maschinen  

Mascbiucnsjstem  

Absolute  Kei^scldampfspan- 

nung  in  Kilogr  

Anzahl  der  Dampfcjlinder 
Durchmesser  d.  Hocbdrack- 

cylinder  üi  Meter  

Durchmesser  der  Nieder- 

druckcjlinder  in  Meter.. 
Länge  des  Kolbenliabfle  in 

Metar  


Demtatum 


Urodrehnngnalil  pro  Ifi- 

nate  

Totales  Expansionsverhält- 
niss  

Indicirte  Leistang  i.  Pferde- 
kraft   

Kesselsystem  

Total.  Itostfläche  in  Quadrat- 
meter  

Total.HeiiiaelieiiiQQadnit- 
meter  

ProQuadratni.Roijtfiacb.j 
entwickelte  Leistung  1;^ 

ProQuadratin.}riztl;iobej.Ä 
entwickelte  Leistung/^ 

ülidlitdi  pro  Quadratmeter 
Rostfläclio  verbrannte 
Kohlenmenge  in  iülogr. 

Stilndlleh  pro  ladiebte 
Fferdekraft  verbrannte 
Koblenmenge  in  Kilogr. 

Totalgewiobi  d.  Haedrinen- 
coraj)leics  in  Tonnen  . . . 

Maschinengewiebt  pro  indi> 
drtonSivlakrtfllBKilo. 


Crenxot 
Dampfbamm. 

5  166 

6  (8  Qroppen) 
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Umhg  iicbsiZag 
72  77 
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8-64 
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1*00 
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1240 
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Indret 
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5166 
6  (S  Qmppen) 

1»  (« 

2-00  (4) 
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IkiwmZiig  li<k«a&|f 
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6-06 

1200 
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Dampfbamm. 
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Matohinen  für  Kriegisohiffe. 


Rigault  de 
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Dampfhamn). 
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3 
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1*86  (2) 
1-00 

se 

b  05 

2640 

cylindriscb 

32-50 
780 
81-2 
3-40 

81-2 

1  00 

m 


Indret 

horizontal 

6-166 
6  (2  Gruppen) 
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II.  Tabelle  über  englische  Masohinen  für  Kriegssohiffe. 
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Die  vorzüglichsten  transatlantischen  Dampferlinien  zwischen  England 

und  New -York. 

Unter  diesem  Titel  publicirt  Capt.  Mull  er,  OfBcier  an  Bord^es  Dampfers 
France  der  ^Compagnie  generale  transaUantique^  folgende  Studie  über  die 
Einrieb  taugen,  InstalliruDgen  und  bervorragendsten  Ueberfabrten  der  vorzQg* 
liebsten  tran.satiantiscben  Linien. 

I. 

Es  sind  achtzehn  Dampferlinien,  welche  den  Verkehr  zwischen  Europa 
und  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  unterhalten,  davon  gehören  zwölf 
England  an. 

Die  Cunard -Linie,  seit  dem  Jahre  1840  bestehend,  ist  die  älteste.  Sie 
besitzt  eine  Flotte  von  25  Dampfern,  von  denen  die  besten  die  Linie  New- 
York ,  die  anderen  die  Bostoner  Linie  befahren  *). 

Die  Dampfer  dieser  Gesellschaft  führen  lateinische  Namen,  als:  Alqeria, 
BüSSlA,  Parthla  etc.,  sind  als  Barkschifife  getakelt,  haben  nur  einen  Rauch- 
fang und  sind  bis  auf  einige  mit  zweicylindrigen  Hoch-  und  Niederdruck- 
maschinen versehen. 

Zn  Beginn  des  Jahres  1879  hat  die  Cunarri- Linie  ihre  Flotte  um  einen 
schuellaufenden  Dampfer,  die  Gallia,  bereichert,  welcher  bei  den  Probefahrten 
I8V4  Knoten  zurücklegte.  Die  Gallia  ist  in  acht  wasserdichte  Abtheilungen 
getheilt,  und  hat  zur  Sicherung  der  Passagiere  Rettangsboote  mit  ganz  beson- 
deren Einrichtungen.  Die  Maschine  indicirt  4600  Pferdekraft.  Sie  hat  drei 
Cylinder,  von  denen  der  Hochdruckcylinder  gegen  vorne  installirt  ist;  der 
Dampf  expandirt,  nachdem  er  im  Hochdruckcylinder  gewirkt,  successive  in  den 
beiden  Niederdruckcyliudern. 

Dieses  Packetboot  hat  eine  Ueberfahrt  in  7  Tagen  and  16  Stunden 
zurückgelegt,  was  im  Mittel  etwas  mehr  als  15*5  Meilen  per  Stunde  gibt. 
Die  Gallia  hat  137-24'"/  Länge,  13-41'"/  Breite,  10*97*^  Raumtiefe, 
5200  Tonnen  Gehalt  und  ist  mit  484  Kojen  für  Cajütspassagiere  vorsehen. 
Am  Oberdeck  befindet  sich  der  grosse  Salon  sammt  den  Cajüten  erster  Classe. 
Im  Hauptdeck  ist  ein  anderer  Salon  und  laufen  Cajüten  von  ganz  achter  nach 
vorne  bis  zum  Fockmaste. 

Dank  ihrer  besonderen  Fahrtgeschwindigkeit  und  ihrem  ausgezeichneten 
Bof  hat  sich  die  Galua  die  Gunst  des  reisenden  Publicums  schnell  er- 
worben, zum  nicht  geringen  Schaden  der  dieselbe  Linie  befahrenden  Dampfer 
der  anderen  Gesellschaften.  Im  Mai  vorigen  Jahres  hätte  jedoch  die  Gallia 
fast  ihren  guten  Ruf  oingebOsst,  wenn  nicht  der  Agent  der  Gesellschaft  dafür 
gesorgt  hätte,  dass  derselbe  nicht  geschwächt  werde.  Sie  gerieth  nämlich  im 
Gedney-Canal  auf  Grund,  und  konnte  erst  nach  mehrstündiger,  angestrengter 
Arbeit  und  vom  Hochwasser  begünstigt  flott  gebracht  werden.  Nicht  ein  Joornal 
New-York's  hat  jedoch  des  Unfalles  Erwähnung  gethan  und  acht  Tage  später 
konnto  Gallia  mit  360  Passagieren  der  ersten  Cajüte  wieder  die  Rückreise 
antreten ! 

Die  Gesellschaft  Cunard  hat  lange  Zeit  hindurch  eine  Staatssubvention 
von  100.000  fl.  bezogen.    Sie  besitzt  den  Ruf,  noch  niemals  einen  Passagier 


')  Die  Cunard  Liniß  unterhält  auch  eine  regelmässige  Verbindung  mit  Triest: 
die  SchilTe  derselben  sind  durch  zwei  blau-weiase  Signalwimpel  am  Vortopp  kenntlich. 

Anm.  d.  üebera. 
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infolge  eines  SeeunMles  Terloren  so  lubeii  und  bUUkt  in  Folg»  dessen  troit 

der  drückenden  Conciirrenz,  die  ihr  von  dso  uidsrsn  Linien  gsauusht  wild. 
Sie  verscbifl"^  nur  Passagiere  erster  Classe, 

Die  Imuan -L'ime,  im  Jahre  1850  creirt,  hat  eine  prachtvolle  Flotte. 
Ihre  Schiffe  gleichen  immensen  Yachten;  sie  sind  s&mmtlich  als  Vollschiffe 
getakelt  nnd  ftthren  Stidtensmen»  als:  CittopOhbbtek,  CmroFBBUSSBLg  eftc. 

Dioso  Gesellschaft  hat  äber  30  Schiffie,  Ton  denen  die  mächtigsten 
zwischen  England  und  New -York,  die  anderen  aber  awischen  San  Franetseo 

•  und  Sydney  verkehren. 

Das  bemerkenswertheste  Packetboot  der  Linie  ist  die  City  of  Berlin. 
Ihre  Hauptdimensionen  sind:  Länge  über  Steven  156*  15*7,  Breite  13  71*V, 
Banmtisfe  10*975,  Bmtto -Tonnengehalt  5491  Tonnen.  Die  llaseliine  ent- 
wickelt 5200  Pferdekraft.  Sie  liat  12  Kessel»  jeden  xn  3  Vsoenrngm;  der 
Kohlenverhrauch  betiftgt  pro  24  Stunden  100  Tonnen.  Die  nach  dem  Hocb- 

•  und  Niederdruclisystem  gebaute  Maschine  hat  nur  zwei  Cylinder. 

Die  City  of  BERr>iN  kann  200  Passagiere  der  ersten  Cajüte  und  1500 
Zwischendeckpassagiere  au  Bord  nehmen.  Sie  hat  die  Strecke  zwischen  Queenstown 
nnd  New-Tork  in  7  Tagen  14  Stunden  sarflckgelegt,  was  einer  mittleren 
Fahrtgeschwindigkeit  von  16  Knoten  pro  Stunde  entspricht. 

Die  City  of  Bichmond  derselben  Linie,  ist  ebenfalls  ein  ausgezeichnetes 
Seeboot.  Ihre  Länge  betnlü^t  137 •24  '"/,  der  Tonnengelialt  4607  Tonnen;  sie 
hat  10  Kessel  zu  3  Feuerungen  und  eine  zweicylindrige  Hoch-  und  Niederdruck- 
maschine. Sie  kann  180  Passagiere  erster  Classe  und  1300  Zwischendeck- 
passagiere aufnehmen. 

Bs  dtrfte  schwer  sdn,  prachtvollere,  elegantere  nnd  sweckmtoiger  ange- 
ordnete Einrichtungen  für  Gajfltspassagiere  zu  finden,  als  auf  diesen  Dampfern. 

Die  Gesellschaft  Inman  baat  gleich  der  Ct^/mrd-Linie  noch  immer  sowohl 
die  Schiffskörper  als  auch  die  Bemastung,  Takelung  und  Ausrüstung  nach  ein 
und  demselben  Typ  und  reservirt  für  die  Cajütspassagiere  nach  wie  vor  den 
achteren  Theil  des  Schiffes. 

Die  OMnord-Dampfor  haben  Spardeck  nnd  geraden  YorsteTen  ohne  Bog^ 
spriet;  unter  dem  SpMdeck  befinden  sich  Tone  nnd  achter  grosse  Ladepforten, 
die  zugleich  als  Bingang  dienen,  wenn  das  Schiff  hingseits  an  einem  Qaai  iw- 
tftut  liegt. 

Unter  der  CommaudobrQcke  beündet  sich  das  Ruderhaus,  achter  des 
Grossmastes  ein  Deckhaus  mit  der  Commandantencajüte,  das  Maschinenober- 
licht nnd  die  Luke  zum  Achterraum,  sodann  ein  grosses  Deckhaus,  welches 
die  Banehcabine,  das  Oberlicht  des  Salons,  die  Damenci^ftte  mid  den  Nieder* 
gang  zur  ersten  Classe  enthilt;  gans  achter  befindet  mit  endlich  ^  Aufbau 
f&r  das  hintere  Steuerrad. 

Die  /niMöw-Dampfer  haben  ebenfalls  Spardeck,  der  Vorsteven  ist  jedoch 
vorspringend  mit  Schegg  gebaut  und  trägt  ein  kleines  Bugspriet;  in  der  Mitte 
der  Länge  beündet  sich  ein  kurzes  Sturmdeck,  achter  ist  das  grosse  Deckhaus 
fftr  die  Cajfltspassagiere  und  die  Steuerei  installirt. 

Die  White  rStar -Linie  hat  hingegen  eine  neue  Oonstmctionsart  adoptiri 
Wir  werden  hier  nur  ihre  zwei  neuesten  Schiffe,  die  BritanniC  und  Germänic 
in  Betracht  ziehen.  Sie  sind  142*60*7  lang,  13-72™/  breit,  10  05  "V  tief 
und  haben  einen  Brutto-Tonuengehalt  von  5008  Tonnen.  Ihre  Maschinen,  nach 
dem  System  Maudslay  gebaut,  indiciren  5090  Pferdekraft  und  verbrennen 
circa  100  Tonnen  Kohlen  täglich.  Die  GBBiamo  hat  410,  die  BsTTAinno 
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404  Meilen  in  einem  Tage  zurückgelegt.  Letztere  hat  die  Strecke  Queenstown- 
New-York  in  7  Tagen  6  Stunden  und  53  Minuten  und  die  Rückfahrt  in 
7  Tagen  12  Stunden  und  41  Minuten  durchlaufen.  Die  Gerhanic  hat  die 
Fahrt  von  New -York  nach  Queenatown  in  7  Tagen  11  Stunden  und  37  Mi- 
nuten gemacht. 

Die  Dampfer  dieser  Linie  haben  vier  Hasten,  der  Fock-,  Gross-  und 
Kreuzmast  fähren  je  drei  Raaeo  und  eine  Gaffel ,  der  Besabnmast  nur  die 
Besahn.  Die  Installimng  der  vier  Gaffelsegel  ist  besonders  gelungen.  Die 
Masten  sind  aus  Eisen,  aus  einem  Stucke,  und  haben  vom  Kielschwein  bis  zum 
Topp  46  •y  L&nge. 

Diese  Bemastungsart  zeigt  schon  einen  bedeutenden  Fortschritt  und 
erlaubt  auch  dem  Schiffe  unter  Segel  gute  Fahrt  zu  laufen,  im  Falle  die 
Maschine  unbrauchbar  werden  sollte. 

Die  Schiffe  der  White  Star -Lmxe  haben  kein  Spardeck.  Ihr  Schanzkleid 
ist  beiläufig  1  ^  hoch ,  das  Vorschiff  ist  durch  ein  20  *y  langes  Halbdeck 
geschützt ;  unter  demselben  befindet  sich  das  Dampfspill ,  die  Reserveanker, 
der  Niedergang  zum  Mannschaftslogis  und  zum  Auswandererraum  etc. ,  aaf 
demselben  sind  die  Buganker  seefest  gestaut,  zu  deren  Manöver  specielle  Vor- 
richtungen angebracht  wurden.  Das  Achterschiff  ist  ebenfalls  durch  ein  Halb- 
deck geschfltzt;  unter  demselben  hat  man  die  Steuerei,  den  Dampfsteuer- 
apparat, eine  Vorholwinde  etc.  installirt.  Ein  langes  Deckhaus,  welches  vom 
Grossmaste  bis  znr  Luke  des  Aehterraumes  reicht,  enthält  gegen  vorne  die 
Rauchcabine ,  dann  den  Niedergang  zur  ersten  Cajüte ,  die  Küchen  etc.  Die 
Decke  dieses  Deckhauses  bildet  ein  Spardeck,  welches  bis  zum  Schanzkleide 
reicht  und  in  Folge  dessen  gleich  der  Schiffsbreite  ist.  Dieses  Deck  dient 
ausschliesslich  für  die  Passagiere  der  ersten  Cajüte,  während  den  Auswanderern 
das  Oberdeck  angewiesen  ist.  Auf  dem  Spardeck  befindet  sich  ein  eisernes 
Deckhans,  welches  das  Kartenhaus  (unter  der  Commandobrücke),  einen  hübschen 
Damensalon,  einen  Niedergang  für  die  Passagiere  und  einen  zur  Maschine 
enthält.  Ein  zweites,  achter  vom  ersteren  befindliches  Deckhaus  dient  als  Ober- 
licht für  den  Kesselraum  und  als  Mantel  für  die  beiden  Rauchfönge.  Die 
Commandobrücke  befindet  sich  vor  dem  Grossmaste  und  liegt  2  *y  über 
dem  Spardeck. 

Die  Hauptrettungsboote  sind  Innenbords  gestaut;  ihre  Klampen  ruhen 
auf  Grätings,  die  von  Stützen  getragen  werden,  welche  auf  der  Reling  ange- 
bracht sind.  Zwischen  dem  grossen  Deckhaus  und  dem  achteren  Halbdeck 
befindet  sich  ein  eisernes  Deckhaus,  welches  die  Eiskammer,  die  Schlächterei 
und  die  Bäckerei  enthält.  Die  vorzüglichste  Neuerung  auf  diesen  Schiffen 
besteht  darin,  dass  sie  den  Salon  vorne  haben;  er  nimmt  die  ganze  Schiffs- 
breite ein  und  wird  dnrch  grosse  Lichtpforten  beleuchtet.  Das  Piano  ist  an 
das  vordere  Schott  gelehnt,  2  "V  davon  gegen  achter  befindet  sich  ein  runder 
Bücherschrank,  der  den  Grossmast  deckt,  welcher  an  dieser  Stelle  den  Salon 
passirt.  Es  sind  vier  Tischreihen  mit  Klappfauteuils  angebracht;  an  dem 
achteren  Schott  befindet  sich  ein  hübscher  Marmorkamin.  Einige  Cabinen  der 
ersten  Classe  sind  vor  dem  Salon,  die  Mehrzahl  derselben  jedoch  achter  des- 
selben an  beiden  Bordseiten  installirt  und  reichen  bis  zum  Maschinenräume. 

Die  Auswanderer  sind  auf  demselben  Deck  mit  den  Cajütspassagieren 
untergebracht,  und  zwar  ein  Drittel  vorne  und  der  Rest  achter.  Diese  Schiffe 
Jr^onen  160  Cajntspassagiere  und  1076  Auswanderer  fassen. 
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Die  eben  beschrielmie  iimere  fSnridilQiig  erlanbt  es,  die  GeJitsrliiiBe 
der  Mitte  der  Lftnge  dee  Schilfes  nfther  sn  briDgen;  es  ist  dies  jedsDikUs  der 

passendste  Oit  for  dieselbeu,  da  sowohl  die  Stampfbewegangen  des  Schiffes 
als  auch  die  durch  den  Schranbenpiüpeller  vemreachten  Vibrationen  dort 
weniger  fühlbar  sind. 

Zwischen  dem  vurdoren  Ualbdeck  uud  dem  grossen  Decichause  betiudet 
sich  noch  ein  hübsches  eisernes  Deckhaas,  welches  noi*  die  Wohnräume  der 
▼ier  Schiffsofficiere  enthUt. 

Die  Schiffe  der  White  Stor. Linie  führen  Namen  mit  der  Endsilbe  aof 
ic,  als  Baltic,  Bbpubug,  Adriatic,  Ckltic  etc. 

II. 

iJRlTANKIC  und  die  Germanic  waren  uuzvveifelhaft  die  nipidesteu 
i'acketbuute,  bis  im  Mai  v.  J.  die  AuizoNA  der  Linie  William's  ^  Guiou  in 
Dienüt  gestellt  wurde. 

Die  Abusona  ist  bei  den  Mssrs.  Eider  and  Co.  nach  dem  Typ  der 
BritaNNIC  gebaut,  doch  ist  sie  dieser  in  vielen  Beziehungen  überlegeu.  Ihre 
Hauptdimensiunen  sind:  Länge  141 '()()"'/,  Breite  14*^  und  Tiefe  im  Kaume 
11*27  "Y,  ihr  Tonueiigehalt  beträgt  5500  Tonnen,  sie  ist  daher  nach  dem 
Great  Eastekn  das  grösste  schwunmeuJo  Fahrzeug.  Die  Maschine  der 
Arizona  hat  drei  Cyiinder,  von  denen  der  Uochdruckcyliudor  in  der  Mitte  liegt 
Die  Schieber  sind  an  den  Seiten,  und  zwar  Stenerbonl  installirt,  so  dass  man 
nm  jeden  Cylinder  herumgehen  kann.  Die  ICaschine  indidrt  6500  Pferdekraft 
und  verbraucht  circa  110  Tonnen  Kohle  pro  Tag.  Es  sind  6  Kessel  vorhanden 
mit  3  Feuerungen  an  jedem  Ende  und  zusammen  36  Feuerungen;  die  Betriebs- 
spannung ist  6  Atmosphären.  Der  Schraubenpropeller  hat  7  *f  im  Durch- 
messer, 10 '40*^  Steigung  und  macht  53 — 54  Umdrehungen  pro  Minute.  Die 
'  Kessel  sind  in  zwei  Gruppen  laugscUiffs  gestaut  und  nehmen  die  ganxe  Behiflb» 
breite  ein.  Sie  sind  durch  ein  KohlendepOt  getrennt,  in  dessen  Mitte  der  Hilfs- 
kessel installirt  ist. 

Kommt  man  auf  Deck  der  Arizona,  so  ist  man  überrascht,  einen  block- 
haubähnlichen ,  ovalen,  2'5*y  hohen  Aufbau  ohne  OeÜnungen  zu  sehen,  der 
nur  zum  Tragen  des  grossen  Salouoberlichtes  dient.  Der  Salon  beündet  sich 
zwischen  dem  Gross-  und  Fockmast,  also  noch  weiter  gegen  vorne  als  auf 
der  Bbitamnic.  Von  dem  erwihnten  Aufbau  laufen  Trftger  bis  zur  Bordwand, 
auf  denen  zwei  Rettungsboote  gestaut  sind. 

Das  vordere  Halbdeck  ist  wie  auf  den  White  <S7a/  - Dampfern  construirt, 
nur  ist  es  nicht  so  lang,  da  es  nur  bis  zum  Fockmast  reicht.  Auf  diesem 
Deck  ist  vorne  ein  Drehkrahu  installirt,  der  zum  Manövrireu  der  Anker  dient; 
mau  hat  weder  Anker-  noch  Fischkrahn,  weil  die  nach  dem  System  mit  beweg- 
lichen Armen  oonsferuirten  Anker  an  entsprechender  Stelle  des  Schaftes  mit 
einem  starken  Doppelschäkel  versehen  sind,  in  welchen  das  Ankertakel  gehakt 
wird  und  mit  dem  sie  auf  die  Ankcrpölster  (Schweinsrücken)  gelegt  wei-den. 

Achter  des  Fockmustes  betiudet  sich  die  zweite  Luke  des  Vorraumes, 
an  den  Seiten  derselben  sind  die  Oberlichter  der  Cabineu  erster  Classe;  in 
der  Mitte  des  Schiffes  steht  ein  grosses  Deckhaus  von  einem  kleineren  über- 
ragt, fthnlidi  wie  anf  der  BuiXANiac.  Hinter  diesem  Deckhause  befindet  sich 
das  Oberlicht  des  Salons  der  zweiten  Classe,  die  Luke  des  Achterranmes,  zwei 
grosse  Lukenkappeu,  welche  die  Niedergänge  zu  den  Auswandererräumen 
schätzen,  dann  das  achtere  Halbdeck,  wie  auf  der  Germanig  eonstrnirt. 
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Maa  sieht  bereits,  dass  ein  bedeutender  Unterschied  besteht  zwischen 
den  Dampfern  der  White  iS/ar-Linie  und  der  AuizoNA.  An  Bord  der  letzteren 
bind  eämmtliche  Batunlichkeiten  der  ersten  Classe  vor  den  Kedselräumen  installirt, 
während  die  Auswanderer  ganz  achter  auf  dem  Haupt-  und  Zwischendeck  unter- 
gebracht sind.  Zudem  führt  die  Arizona  auch  Passagiere  der  zweiten  Classe. 

Der  Niedergaug  zur  ersten  Classe  ist  wahrhaft  prachtvoll  ausgestattet. 
Kr  befindet  sich  achter  der  Bauchcabine  im  grossen  Mitteldeckhaos,  und  unter- 
halb desselben  liegt  die  schön  eingerichtete  Anrichtkammer  (Pantry).  Der  Salon 
ist  bedeutend  besser  beleuchtet  als  aui*  der  Britannic,  da  er  ausser  den 
grossen  Seitenlichtpforten  noch  das  grosse  Oberlicht  auf  Deck  besitzt.  Die 
Mehrzahl  der  Cabinen  erster  Classe  sind  vor  dem  Salon  installirt.  Das  Piano 
lehnt  an  das  vordere  Salonschott,  eine  ,  hübsche  Schreibcajüte  mit  der  Schiffs- 
bibliothek reiht  sich  der  Anrichtkammer  an. 

An  beiden  Seiten  des  Kesselmantels  und  der  Maschinenschachtluke,  von 
diesen  mittels  geräumiger  Gänge  getrennt,  sind  an  den  Bordwänden  Cabinen 
hergestellt,  und  zwar  an  Backbord  jene  der  Scbiffsofficiere  uftd  Maschinisten 
sammt  deren  Messen  und  Badecabinen,  und  an  Steuerbord  die  Damencajüte 
(der  Dameusalon  befindet  sich  im  oberen  Deckhause),  ein  Waschraum,  die  Bade- 
kammern, die  Apotheke,  die  Doctorscabiue,  jene  des  Friseurs,  des  Stewards  etc. 

Achter  der  Maschinenschachtluke  befinden  sich  die  Einrichtungen  für  die 
zweite  Classe,  und  zwar  ein  Salon  mit  Cabinen  an  den  Seiten. 

Erwähnenswei-th  ist,  dass  auf  Deck  längs  des  Wasserganges  ein  Rohr 
geleitet  ist,  welches  mit  der  Dampfpumpe  in  Verbindung  steht.  Auf  je  10  ^ 
befinden  sich  daran  Verschranbungen,  die  zur  Aufnahme  von  Schlauchstücken 
dienen.   Zum  Deckwaachen  und  speciell  im  Falle  eines  Brandes  dürfte  diese 
Einrichtung  recht  gute  Dienste  leisten. 

Die  Ahizona  hat  im  Jnni  t.  J.  die  Tour  New -York — Queenstown  in 
7  Tagen  7  Stunden  und  40  Minuten  zurückgelegt.  Zur  Hinreise  bedurfte  sie 
7  Tage  10  Stunden  und  22  Minuten,  dies  gibt  im  Mittel  16*5  Meilen  pro 
Stunde.  Die  Arizona  erreichte  jedoch  bei  handigem  Wetter  auch  17  Meilen 
Fahrt,  ist  demnach  das  schnellste  Postschiff,  welches  zwischen  England  und 
den  Vereinigten  Staaten  verkehrt. 

Die  Montana  derselben  Linie  gleicht  aussenbords  dem  französischen 
Monitor  Bochambeau.  Dieses  Schiff  war  eines  der  ersten,  auf  denen  Hoch- 
druckkessel installirt  wurden. 

Die  Guion-Dampfer  Wyoming,  Newada  und  Wisconsin  haben  volles 
Spardeck  mit  Deckhäusern.  Die  Decke  des  runden  Deckhauses  dient  als  Com- 
mandobrücke;  die  Schutzkleidor  derselben  fangen  bedeutend  weniger  Wind 
auf,  als  wenn  die  Commaadobräcke  wie  auf  den  meisten  Schiffea  querschiffs 
installirt  wäre. 

Die  Maschine  der  Wyoming  hat  einen  verticalen  Cylinder  and  unter 
demselben  einen  horizontalen  (liegenden)  Cylinder ;  es  nimmt  daher  die  Maschine 
sehr  wenig  Baum  ein.  Die  Schiffe  dieser  Linie  sind  als  Briggs  getakelt,  haben  eiserne 
Masten  aas  einem  Stücke  und  jeder  Mast  führt  ein  Untersegel  und  doppelte 
Marssegel.  Die  Masten  sind  von  einander  unabhängig,  d.  h.  sie  sind  weder 
dorch  Stage  noch  duich  Brassen  etc.  mit  einander  verbunden. 

Die  National'lÄniß  besitzt  bei  10  Dampfer  und  unterhält  zwei  besondere 
Linien,  und  zwar  die  Londoner  und  die  Liverpooler,  beide  Queenstown  anlaufend. 
Die  neuesten  Schiffe  dieser  Gesellschaft  Spain  (von  4871  Tonnen),  England 
(von  4900  Tonnen)  und  Egypt  sind  mit  vier  Masten  versehen,  doch  bat  ihre 
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Beiusiiiiiir  die  Blegans  noch  die  Leiditiglnii  jemr'der  Abuoita.  Der 
Foek-  oud  Orossniast  sind  als  VoIImasten  mit  doppelten  MarBsegeln  getakelt« 
Kreuz-  und  Besahnmast  führen  nur  Gaffeln.  Die  Zwischendecks  dieser  Schiffe 
sind  zum  eventuellen  Viehtraiispoit  eingerichtet.  Diese  Schiffe  haben  Spar- 
deck mit  Deckhäusern,  llire  Maschinen  sind  nach  dem  Hoch-  and  Niederdrack- 
itystem  gebaut  nnd  haben  zwei  Cylinder. 

Der  Salon  erster  Classe  boffüdet  sich  achter  mittschiffs,  die  Cabiuen  sind 
an  den  Seiten  des  Salons  hergestelH. 

Die  Jim:^- Linie  besitzt  2Ö  Dampfer  und  unterhält  zwei  halbmonat- 
liebe  Fahrten  mit  Kew-Tork  nnd  zwar  die  dne  von  Glasgow,  die  andere  von 

London  auslaufend.  Ihre  grössten  Dampfer  wie  die  Anchoria  nnd  DevoniA 
(▼on  4200  Tonnen),  verkehren  zwischen  Glasgow  und  New- York,  die  anderen 
unterhalten  tbeils  die  London — New- York,  theils  die  Mittelmeer-  und  theils 

die  Bombaylinie. 

Die  Ethiopia  (von  4000  Tonnen)  ist  128 '10'^  lang,  12' 19*7  breit 
und  10  50"^  im  Kaume  tief;  ilire  zweicylindrige  Compound-Mascliine  indicirt 
2100  Pferdekraft. 

Die  grOssten  Dampfer  dieser  Linie  sind  als  Barkschiife,  die  anderen  als 

Schonerbarks  getakelt;  sie  haben  sehr  hohe  Untormaaten  mit  grossen,  snm 
Streichen  eingerichteten  Gaffelsegeln. 

Diese  Schiffe  haben  vollständige  Spardecks;  sämmtliche  Aun)auten  auf 
Deck,  selbst  jene  an  den  Scliiffsseiten,  sind  abgerundet,  um  so  wenig  wie  möglich 
den  Wind  aufzufangen. 

Unter  der  OommandoMdcs  befindet  sidi  die  Connandantencajflte,  über 
derselben  erbebt  sieh  ein  kleiner  Thnrm»  welcber  dem  Oommandaaten  freie 
Anasieht  unter  Sehnta  gewfthrt. 

Die  Dampfer  der  Antkor^JAnie  sind  durch  die  Thttrme  ftr  die  Positions- 
lichter kenntlich.  Diese  ThQrme  sind  2'74*y  hoch,  ans  Eisen  constmirt  nnd 

vor  dem  Fockmaste  installirt;  jeden  Thurm  überragt  eine  Kuppel  ans  Kupfer, 
die  zum  Tragen  des  Positionslichtes  (Azimuthal-Lampe)  dient.  Die  Thürme 
haben  beiläulig  1  *7  im  Durchmesser,  es  kann  daher  ein  Mann  bequem  zur 
Lampe  gelangen,  ohne  vom  Winde  oder  Seegange  molestirt  zu  werden. 

Die  grossen  Dampfer  dieser  Linie  können  150  Passagiere  erster  Ciasse, 
50  «weiter  Classe  nnd  1200  Auswanderer  an  Bord  nehmen. 

nL 

Wie  man  ans  dem  Vorstehenden  ersieht,  sind  die  Sebllfe  jeder  Linie 
nach  einem  eigenen  Typ  gebaut;  nnter  den  Rapid-Paidntbooteu ,  welche  den 
transatlantischen  Dienst  versehen  und  in  Folge  dessen  oft  mit  schlechtem 
Wetter  und  sehr  hohem  Seegang  zu  kämpfen  haben,  ist  der  AmzoNA-Typ  der 
gelungenste.  Die  Dampfer  der  White  Siar-Linie  haben  bei  starkem  Dwars- 
Seegang  oft  ihre  Kühl  überschwemmt,  während  bei  den  Spardeckschiffen  die 
Stnnseen,  welche  Ton  der  einen  Bordseite  fibergenommen  werden,  anf  der 
anderen  wieder  ablliessen,  weil  sie  von  keinem  Schanzkleide  anfjsehalten  werden. 
Die  letztgenannten  Schiffe  haben  den  Vorsteven  nicht  perpendiealftr  zur  Wasser- 
linie gesteilt,  sondern  etwas  gegen  vorne  geneigt.  Es  m^  der  ConBtructeur 
irgend  einen  Grund  gehabt  haben,  den  Steven  einen  stumpfen  Winkel  mit  dem 
Kiel  machen  zu  lassen;  aus  Schönheitsrücksichten  hätte  er  es  jedoch  lieber 
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unterlassen  sollen,  da  in  der  That  ein  etwas  gegen  achter  gerichteter  Vor- 
steven dem  Schiffe  ein  schlankeres  und  gefälligeres  Aussehen  verleiht. 

Eine  unentbehrliche  Sache  au  Bord  der  rapiden  Dampfer  ist  die  Instai- 
lirung  einer  gut  geschützten  Commaudobrücke  fQr  den  Wachofticier  und  ent- 
sprechender Schutzschirme  für  die  vonie  aufgestellten  Auslugposten,  damit  sie 
ihren  Dienst  gut  versehen  können.  Jeder  Seemann  weiss  recht  gut,  wie  schwer 
es  ist,  bei  steifem  Winde  scharf  auszulugen.  Jede  Stanipfbewegung  ist  meistens 
von  einer  Sprühsee  begleitet,  welche  längs  der  Commandobröcke  hinweggefegt 
wird ;  nimmt  man  eine  lebendige  See  über,  sd  kommt  es  oft  vor,  dass  das  Schutz- 
kleid zerrissen  und  die  Geländorstfitzen  gebogen  oder  zerbrochen  werden.  Regnet 
68,  80  wird  man  der  Sehföhigkeit  beraubt  und  endlich  sind  es  die  Eisschlossen, 
welche  hauptsächlich  im  Winter  mit  den  Nordweststürmen,   wenn  sie  vom 
Winde  fast  horizontal  getrieben  werden,  Gesicht  und  Hände  zerHeischen.  Es 
wäre  daher  angezeigt ,  auf  der  CommandobrOcke  Schutzschirme  wie  auf  den 
Locomotiven  anzubringen,   mit  starken  Gläsern  zu  versehen  und  derart  ein- 
zurichten, dass  ihre  Aussenseite  von  innen  leicht  gereinigt  worden  kann.  Auf 
diese  Weise  wäre  es  dem  Wachhabenden  ermöglicht,  bei  jedem  Wetter  gerade 
nach  vorne  zu  sehen.    Es  ist  dies  eine  höchst  wichtige  Sache,  da  in  vielen 
Fällen  die  Sicherheit  des  Schiffes  davon  abhängt.    Eine  andere  Verbesserung 
bezüglich  der  Commandobrücke  wäre,  dieselbe  halbrund  herzustellen,  damit  sie 
dem  Winde  weniger  Widerstand  und  den  Sturzseen  weniger  Fang  bieten. 

Das  vordere  Halbdeck  vermindert  den  Widerstand ,  wenn  man  gerade 
gegen  den  Wind  fahrt,  da  es  sämmtliche  Deckhäuser  und  Lukenkappen  deckt. 

Erwäbnenswerth  ist,  dass  die  Engländer  die  Dampfsirene,  wie  sie  anf  den 
Dampfern  der  Compagnie  ginirale  transatlantique  eingeführt  ist,  nicht  adop- 
tireu  wollten.  Mehrere  englische  Dampfer  haben  zwei  verschieden  gestimmte 
Dampfpfeifen,  die  Britannic  hat  sogar  deren  drei,  vor  dem  vorderen  Rauch- 
fang aufgestellt,  die  am  tiefsten  gestimmte  in  der  Mitte;  die  Dampfpfeifen  geben 
jedoch  einen  dumpferen  Ton  als  die  Sirenen,  sind  daher  nicht  so  weittragend. 

Die  Dampfstenerapparate ,  mit  denen  die  Schiffe  der  Compagnie  trans' 
atlantique  versehen  sind  (System  Stapfer  &  Co.),  sind  den  auf  englischen 
Dampfern  eingeführten  überlegen.  Die  letzteren  besitzen  jedoch  den  Thomson'- 
sehen  Steuercompass,  der  ob  seiner  Leichtigkeit  und  Empfindlichkeit  unüber- 
tre AFI  ich  ist.  An  Bord  der  Britannic,  der  Arizona  etc.  ist  dieser  Compass  im 
oberen  Ruderhaus  installirt;  man  steuert  nach  demselben,  indem  man  mittels 
eines  kleinen  Rades,  das  an  einem  .speciellen  Apparate  befestigt  ist,  dem  im 
achteren  Ruderhanse  am  Rade  des  Dampfsteuerapparates  befindlichen  Manne 
das  beti'effende  Courscommando  übermittelt. 

Statt  eines  am  Rnderkopf  sitzenden  eisernen  Sectors  gebrauchen  die  Eng- 
länder einen  Kranz,  der  durch  mehrere  Speichen  mit  dem  Ruderkopf  verbunden 
ist;  hinter  diesem  Kranze  sind  auf  demselben  zwei  starke  eiserne  Federn 
angebracht,  an  welche  die  Steuerketten  festgeschäkelt  sind.  Diese  Federn 
mildem  im  bedeutenden  Masse  die  von  den  schweren  Seen  anf  das  Rader- 
blatt aasgeübten  Stösse. 

Die  Officiere  der  englischen  Dampferlinien  nehmen  in  Folge  ihres  spe- 
cielJen  Dienstes  nur  selten  Nachtbeobachtungen  vor,  und  sind  daher  auch  nicht 
mit  den  Nachtoctanten  ausgerüstet,  wie  selbe  auf  den  Schiffen  der  Compagnie 
transatlantique  vorgeschrieben  sind. 

An  Bord  mehrerer  englischer  Schiffe  hat  man  Vorsorge  getroffen,  dass 
die  Heizer  in  ihr  Logis  gelangen  können,  ohne  über  Deck  gehen  zu  müssen. 


36 

Leider  ist  diese  höchst  praktische  Einführang  nnr  selten  zu  finden  und  wäre 
dieselbe  schon  aus  humanitären  Rücksichten  allen  Dampfschiffahrtsgesellschaften 
anzuempfehlen ,  damit  die  armen  Leute  ,  nachdem  sie  von  der  Feuerwache 
abgelöst  werden ,  aus  eiser  Temperatur  von  40  —      nieht  erst  auf  Dock 

Wie  Tieten  htMantm  Binriditaiigeii  wQrde  abgehoUm  irordffii,  wenn 
die  SoMIflMHier  selbst  bemflseSgt  irirai,  aof  deo  toa  ihnen  eonefaniirten  Sehilbo 
so  iUiren,  m  leben,  ja  eelbet  ihie  BziBtem  aufs  Spiel  m  eeteenl 

Das  elektriadie  Licht  ist  auf  den  eaglieelien  Linien  nidit  eingeführt, 
dafür  sind  aber  die  Positionslichter  der  grossen  Dampfer  so  gut  construirt, 
dass  sie  auf  12  Meilen  sichtbar  sind.  Die  Compagnie  generale  transatlantique 
beaieht  ihre  Positionslampen  von  Barbier  &  Fenestre;  es  sind  dies  wahr- 
hafte Leuchtapparate.  Das  Focklicht  wird  mittels  Petroleum  gespeist;  es  gibt 
dies  ein  inteoaivetea  Ucbt,  flberdi«a  gefriert  das  Petroleoni  bei  strenger  KUte 
niobt  so  kicbt. 

An  Bord  der  meisten  grossen  Dampfer  verständigt  sieb  der  Commandant 
mit  dem  das  Manöver  auf  der  Hütte  überwachenden  Officier  mittels  kleiner 
Flaggen.  Unter  anderen  ist  auf  der  Commandobröcke  der  Britannic  eine 
Spiegelscheibe  aufgestellt,  aus  welcher  der  Commandant,  ohne  sich  erst  um- 
wenden zu  mfissen,  sogleich  ersieht^  ob  der  SchranbenpropeUer  Idar  ist»  ob  man 
snrfiekadilagen  kann  ete^  Es  wire  sehr  aageioigt,  iwisdMn  dein  Hftttendeek 
und  der  CenMnandobrlck»  ein  Tele^n  sa  instaUiren. 

Bezüglich  der  BamwtawgWypto  nmss  die  Btmastang  der  Arizona  als 

die  praktischeste  bezeichnet  werden ;  sie  besteht  ans  vier  Masten,  Gross-  und 
Fockmast  mit  Baasegeln,  Ki-euz-  und  Besahnmast  mit  Gaffelsegeln.  Die  Masten 
sind  ans  einem  Stücke  erzeugt,  nnd  bieten  dem  Winde  weit  weniger  Wider- 
staad als  die  altartigen  Bemastungen,  mit  denen  noch  immer  die  Schiffe  der 
Qmawl,  iir  £mnh^  dar  Com^gnU  tnumaamHqm  ete.  angeatatfcet  sind. 
Das  Brasaen  der  Baaen  geiokieM  nU  gieeaer  LtfoUif  keH ;  die  ünlanraaen 
ruhen,  wenn  sie  sebarf  angebrasst  sind,  anf  den  fünf  Unterwanten.  Die  Wanten 
haben  keine  Augen  (Flechtung),  wie  es  nach  der  alten  Art  gebräuchlich  ist, 
sondern  sind  an  jeder  Seite  des  Mastes  mittels  Schäkeln,  die  40—  50%*  von 
einander  abstehen,  an  denselben  befestigt.  Der  oberste  Schäkel  betindet  sich 
auf  der  Höhe  der  gestrichenen  Marsraa,  der  unterste  beiläufig  l*y  Aber  der 
Baekkhnnie  der  Unlenraa;  ee  Ist  dsiher  die  aebterste  Wante  die  Un^  nnd 
die  TOtdttBte  die  kürzeste.  Mau  begreift  nun  ,  wie  die  sbharf  angebnusste 
Unterraa  auf  den  fünf  Wanteu  gleichzeitig  ruht.  Die  Marsraaen  nnd  die 
Bramraa  haben  keine  Backs.  An  der  Vorderseite  dos  M:ustcs  sind  Schienen 
befestigt,  auf  welchen  die  genannten  Kaaen  auf-  und  niedertahren. 

Noch  muss  erwähut  werden  ,  dass  die  meisten  Linien  differento  Routen 
für  die  Hin-  nnd  Bückreise  einschlagen,  um  die  Qefahr  der  Anseglung  auf 
ein  Hlnimom  berabzosetzen. 

Ünwillkfirlicb  wird  man  fragen,  wie  ee  kommt,  dass  alle  diese  lonien 
ihr  Auskolnmen  finden,  trotzdem  sie  gewissermassen  nur  auf  die  BAckfraeht 
angewiesen  sind,  ihr  Personale  anständig  honorirsn  und  keine  Kosten  scheuen, 
um  den  Passagier  zufriedenzustellen. 

Vier  dieser  Linien  besorgen  den  Postdieust  nnd  zwar  die  Cmutrd-'f 
Inman'f  Whüe  Star-  und  (?i«fon-Linie;  sie  erhalten  als  Entschädigung  bei- 
ItäiKg  4  kr.  (CMd)  pro  15  (kdüm  md  haben  sonst  kein»  weitere  SubV^tioii. 
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Es  ist  also  nur  dw  erbitterten  Concurrenz  dieser  vier  Postliuien  und  der 
Geschicklichkeit  ihrer  Coustructeure  zu  danken,  dass  rapide  and  auf  das  ele- 
ganteste ausgestattete  Dampfer,  wie  die  City  op  Berlin,  die  Brjtannic, 
die  Germänic,  die  Gallia  und  endlich  die  Arizona  dem  reisenden  Publicum 
aur  Verfügung  stehen. 

Die  White  iS^ar-Linie  hat  letzthin,  um  sich  von  der  Gii/on-Linie  nicht 
Oberflngeln  zu  lassen,  einen  um  18  ^  längeren  Dampfer  als  die  Bhitannic 
in  Bestellung  gebracht.  Die  Majestic  soll  die  Eeise  nach  New- York  in 
weniger  als  sieben  Tagen  zurücklegen.  (Ze  Yacht.)  Fr. 


Thurston's  Apparat  zur  Erprobung  der  Schmieröle. 

(Uiezn  Fig.  4  u.  5.  Tafel  II.) 

Die  gegenwärtig  im  Gebrauche  stehenden  Methoden  zur  Untersuchung  und 
Erprobung  der  verschiedenen  Oelgattungen  in  Bezog  auf  ihre  Eignung  als 
Schmiermittel  sind  auf  die  Bestimmung  ihrer  Provenienz  und  auf  die  Ent- 
deckung der  ihnen  beigemischten  Verfälschungen,  auf  die  Ermittlung  ihres 
specifischen  Gewichte?,  ihres  Flflssigkeits-  und  Klebrigkeitsgrades,  ihrer  Zer- 
setzung«-, Verdampfungs-  und  Kutzündungstemperatur .  ihreb  Säuregehaltes, 
auf  die  Erhebung  der  Verbrauchsmenge  für  einen  bestimmten  Schmierzweck 
und  ihrer  Eignung  bezüglich  des  Knhlerhaltens  der  durch  sie  geschmierten 
Flächen ,  endlich  auf  die  Bestimmung  des  Reibungs  -  Coefficienten  gerichtet, 
welcher  bei  Anwendung  derselben  resultirt. 

Die  letztgenannte  Ermittlung  ist  eine  der  wichtigsten  und  zugleich 
schwierigsten;  es  ist  hiebei  vor  Allem  unbedingt  noth wendig,  die  zu  unter- 
suchenden Schmieröle  unter  genau  denselben  Verhältnissen  und  Nebennm- 
ständen  einer  Erprobung  zu  unterwerfen,  welche  bei  der  in  Aussicht  genom- 
menen Verwendung  derselben  thatsächlich  auftreten  oder  zusammentreffen. 
Das  zur  Erprobung  gelangende  Oel  soll  zu  diesem  Behufe  auf  einen  Zapfea 
aufgetragen  werden ,  der  mit  jenem  dem  Materiale  und  der  Form  nach  iden- 
tisch ist,  für  welchen  es  dienen  soll ;  dieser  Probezapfen  soll  einem  gegebenen 
Dmcke  ausgesetzt  und  mit  einer  solchen  Geschwindigkeit  umlaufen  gelassen 
werden,  dass  aus  dessen  während  der  Probe,  unter  vollkommen  bekannton 
Umstanden,  sich  ergebendem  Verhalten  ein  directer  Schluss  auf  die  Anwend- 
barkeit des  erprobten  Schmiermittels  gezogen  werden  kann. 

Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  wurden  verschiedene  mehr  oder  weniger 
sinnreiche  Apparate  erdacht  und  ausgeführt;  so  verdienen  jene  von  Mc  Naught, 
Napier,  Ingham  &  Stapf  er,  Bailey  &Co.,  Ashcroft,  King,  Crossley, 
Van  Cleve,  Hoilgson,  Metcalfe  u.a.m.  hier  genannt  zu  werden.  Jedoch 
keiner  derselben  schloss  den  hohen  Grad  von  Vollkommenheit  und  Vollendung 
in  sich,  wie  der  von  Professor  Robert  H.  Thurston  combinii-te  und  nach 
den  Pl&nen  seines  Schülers  Henderson  ausgeführte  Apparat,  dessen  Beschrei- 
bung im  1.  Bande  1877  der  Zeitschrift  „Engineering^  erschien,  und  dessen 
Eigenschaften  im  Nachfolgenden  unter  Beziehung  auf  die  Figuren  4  und  5 
der  Tafel  II,  sowie  unter  Vorführung  der  dem  Apparate  von  Professor  Thurston 
beigegebenen  und  in  seiner  Abhandlung  „Friction  and  Lubrication^  (London, 
Trübner  and  Co.,  1879)  veröffentlichten  Theorie  auseinandergesetzt  werden  sollen. 


40 


BtsehTeibnng  des  Apparate!. 

F  tMli  den  Zapfen  dar,  auf  weldiam  dia  za  miftwwMlMiida  Schmier- 
miM  nur  BipiolMiiig  gebraeht  wird.  Dieser  Zapfim  liUdik  das  freie  Bnde  der 

in  den  Legem  BB  des  Ständers  D  getragenen  Welle  jL  Am  hinteren  Ende 

der  genannten  Welle  ist  ein  gewöhnlicher  Tourenzähler  angebracht,  mit  dessen 
Hilfe  der  Welle,  auf  welcher  die  fixe  Stnfenriemenscheibe  C  sitzt,  durch  einen 
Biementrieb  genau  jene  Geschwindigkeit  ertheilt  werden  kann,  welche  der  Ge- 
schwindigkeit der  sich  reibenden  Flächen  jenes  Zapfens  entspricht,  für  welchen 
das  SU  erprobende  Gel  als  Sdunienniftel  in  Aoesieht  genommen  wurde. 

Der  Probezapfen  F  ist  fon  den  bromenen  Legerschalen  €1^  O  nmsehloeeen 
nnd  i^eiohieitig  dnreh  die  Spiralfeder  E  gedrdckt,  wddie  sich  gegen  die  untere 

Lagenchale  stützt.  Dieso  Feder  ist  vor  ihrer  Einbringung  in  den  Apparat 
sorgsam  erprobt,  und  sind  genau  die  Spannkräfte  ermittelt,  welche  dieselbe 
bei  verschiedenen  Einspannungslängen  besitzt.  Die  diesen  Längen  (welche  vom 
Zapfen  abwärts  gerechnet  werden)  entsprechenden  totalen  Pressungen  sowohl, 
als  auch  jene  pro  QuadrateoU  en^isch  der  bpfenprojectiensflAche,  werden  im 
Apparate  dnreh  den  em  ünterllieile  der  Feder  beÜMtigtea  Zeiger  M  ant  in 
Eintheilung  der  Platte  N  ersichtlich  gemacht.  Ober  dem  Zapfen  ist  ein  Ther- 
mometer Q  angebracht ,  dessen  Kugel  von  einer  Höhlung  der  oberen  Lager- 
schale aufgenommen  wird,  und  welches  dazu  bestimmt  ist,  die  Erhöhung  der 
Zapfen temperatur  bei  entstehender  und  fortschreitender  Abnützung  des  Zapfens 
anzuzeigen. 

Die  beiden  Bromsechelen  sammt  Thermemeter  nnd  Feder  sind  von  einer 

pendelartig  geformten  Hülse  B  umgeben  und  gehalten,  an  deren  unterem  Ende 
das  Gewicht  J  befestigt  ist.  Die  sämmtlichen  Gewichte  der  in  solcher  Weise 
aufgehängten  und  um  den  Zapfen  F  schwingbar  gemachten  Theile  sind  voll- 
kommen genau  ermittelt  und  so  gewählt,  dass  die  grösste  am  Zapfen  auf- 
tretende Beibung,  wenn  derselbe  ganz  glatt,  jedoch  trocken  gehalten  ist, 
dflü  FmddkOrper  eine  bis  rar  Hoiitettiallage  reichende  Schwingung  in  er- 
tiieilan  vennag. 

Die  Spirelfeder  kann  den  gewünschten  Pressongen  entsprechend  durch 
die  von  aussen  anziehbare  Stellmutter  K,  welche  an  dem  unter  der  Feder 
befindlichen  Sdiraubenstiele  sitst,  auf  die  augehOrigen  Einspannl&ngen  ad- 
jostirt  werden. 

Der  am  Fendelkörper  angebrachte  Zeiger  O  macht  an  dem  am  Stinder 
beÜBStigtett  Gredbogen  P  Mweise  den  Winkel  ersichtlich,  welchen  die  Mittel- 
linie des  Pendels  mit  der  Lothrechten  einscbliesst  Dieser  Winkel  wächst  mit 

der  Grösse  der  Reibung,  welche  am  Zapfen  F  hervorgebracht  wird;  für  die 
Reibungsgrösse  „Null"  ist  er  ein  Minimum,  nämlich  0";  fiir  das  Maximum  der 
Beibung  beträgt  er  dem  Vorgesagten  nach  90°.  Der  Bogen  P  ist  (nach  einer 
später  entwickelten  Relation)  in  solche  Theile  genauestens  getheilt  und  der- 
masssn  an  den  Tbeilpnnkten  bsieichnet,  dess  man  stete  den  Bdbungs-Ooeffi* 
cienten  des  ProbeOls  für  den  Zapfen  erhält,  wenn  man  die  Ableeong  am  Bogen 
F  dnreh  die  an  der  Eintheilung  der  Platte  N  abgelesene  Pressung  dividirt 

Die  am  Bogen  P  gemachten  Ablesungen  stellen  den  an  der  Zapfenober- 
fläche für  die  angewendete  Spanuuug  der  Spiralfeder  eintretenden  fieibongs- 
widerstand  (in  engl.  Pfund)  dar. 

Nachdem  die  Anieigen  dieeee  ApparalSB  diiect  ond  eline  Zwischen- 
neohanismen  erreicht  sind,  so  sinken  die  BeobachtongslUiIer  beinahe  anf  Noll 
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Imb;  da  feniar  du  Saibnngsmoment  adion  bei  kleiM  Aunchlagwinksln 

rasch  (wie  übrigens  aach  aas  einer  Reihe  von  einschlägigen  Experimenten  con- 
statirt  wiude)  iimiiiiiiit,  kOnnen  die  Ablesimgen  mit  grosser  Genauigkeit  erzielt 
werden. 

Endlich  sei  noch  erwähnt,  dass  der  Appai-at  auch  mit  einer  Scala  Ter- 
nhen  vwdftn  kano,  an  welcliir  sofort  der  Beibiings-CSoefllcient  in  jedem  Aogeo- 
blid[e  des  Yemehes  eniditlich  wird. 


Theorie  des  besohriebenen  Apparates. 

Beieidinet  B  den  Abstand  des  Sohwerpnnktes  des  Pendelkörpers  vom 
Schwingangsmittelpnnkte  nnd  F  das  aof  diesen  Punkt  reducirte  Gewicht  des 
Pendels  bei  horizontaler  Lage  desselben,  r  den  Halbmesser  und  l  die  Länge 
des  Probezapfens,  w  das  Gewicht  des  ganzen  Pendelkörpers,  P  den  auf  den 
Zapfen  ausgeübten  totalen  Druck  und  p  den  auf  die  Projection  des  Zapfens 
aosgetMen  Draek  pro  QnadiaMl,  femer  T  die  Spannung  der  S]^nlAder  Ar 
die  bei  der  Probe  angewendete  Einspanniftnge,  «  den  Winkel,  wekhen  der 
Pendelarm  beim  Yenoche  mit  der  Lothrechten  einscbliesst ,  endlich  Q  den 
Betrag  der  Beibong  am  Probezapfon  nnd  f  den  Beihnngs-Goefflcienton,  so  ist 
für  a  = 

FR=Qr  (1) 

und  für  jeden  anderen  Wei-th  des  Winkels  a 

FR  sina  =  Qr  (2) 

Die  Gieicbnng  (2)  nach  Q  aufgelöst,  ergibt 

fl-^^  (8) 

Ferner  ist 

P^2T+w  (4) 

•ad 

^.=  41^  =  -^-  

endlich 

f-^^-^'^  (6) 

Aus  den  Gleichungen  (4)  und  (5)  werden  die  Werthe  von  F  und  p  für 
fsnehiedeae  Spannungen  der  Spiralfeder  ermittelt  und  auf  der  Eintheilung 
der  Piatie  N  (links  nnd  rechts  ?on  der  Zeiger Ahmogsspalte)  bei  den  soge- 
hAiigen  durch  Theilstriche  angedeuteten  Zeigerstellungen  angesetzt. 

Durch  Substitution  des  Werthee  von  Q,  aasgedrflckt  durch  ^ond  F,  nnd 
die  Gleichung  (2)  erhält  mau 

Qr  =  FIisina=:f{!iplr)r  (7) 

hieiaas  folgt 

«=^^^7^-/(4pJr)  (8) 

SOS  welcher  Gleichung  die  Werthe  Q  abgeleitet  werden  können ,  welche  Ar 
die  verschiedenen  Werthe  des  Winkels  a  am  Bogen  P  anzuschreiben  kommen. 

Bei  dem  von  Thureton  nach  den  dargelegten  Grundsätzen  ausgeführten 
Apparate  ist  =  2*5  Ibs.,  Ä  =  10  Zoll  engl.,  r  =  0-625  Zoll  engl, 
^  =  1*5  Zoll  engl.,  w  =  6  Ibs.;  die  Zusammenpreüsung  der  Spiralfeder 
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beträgt  bei  demselben  für  die  Belabtung  TOD  100  Ibft.  1|  Zoll  engl.,  was  (iBr 
je  ein  Pfund  der  BolastoDg  eine  ZoBarnffleDpreesang  Ytm  0*01375  Zoll  eng* 

lisch  ergibt. 

Eine ,  jedem  solclion  Apparate  beigegebene  Tabelle  enthält  die  den  ver- 
schiedenen Pressungen  der  Spiralfeder  und  den  vei-schiedeuen  gleichzeitigen 
Ablesungen  »m  Bogen  P  entsprechenden  Reihnnge-CoeffieienteD. 

Gebrauch   des  Apparates. 

Behufs  Vornahme  einer  Oelerprobung  wird  der  Pendelkörper  vom  Probe- 
zapfen vorerst  abgehoben  und  der  Apparat  dermasseu  adjustirt,  dass  die  Feder 
für  die  gewünschte  Pressung  angespannt  ist  und  die  Welle  A  mit  der  richtigen 
Geschwindigkeit  umlaufen  kann.  Dann  werden  die  Metallschaleu  des  Pendel- 
kOrpen  Termittels  der  hiefür  vorhandenen  zwei  Schrauben  etwas  vom  Probe* 
zapfen  geliiltet  und  sorgfaltig  nachgesehen,  ob  die  Schalen  am  Zapfen  gnt 
anlagen.  Hierauf  wird  der  Zapfen  durch  die  Schmierlöcher  geölt  und  der 
Riementrieb  einige  Zeit  laufen  gelassen,  bis  d;is  Probeöl  gut  über  den  Zapfen 
vertbeilt  ist ,  wonach  er  wieder  zum  Stillstande  gebracht  wird.  Die  Spiral- 
feder wird  dann  etwas  nachgelassen  und  die  Lagerschalen  hienach  au  den 
Zapfen  geschoben»  worauf  die  Feder  wieder  auf  die  richtige  Spannung  gebracht 
wird,  nnd  die  Stellechranben  der  Lagerschalen  ganz  zurückgezogen  werden, 
so  dass  die  Feder  durch  selbe  keine  indirccte  Klemmnng  erleidet,  wenn  sie 
während  des  nachfolsreinlon  Ganges  sich  selbstthiitig  etwas  verrücken  ^^ollten. 
Nach  diesen  Vorboreituugeu  wird  der  Ajtparat  in  d;iueru>it'  Bewegung  gesetzt 
und  gut  geschmiert  erhalten.  Während  des  Versuciies  werden  die  vom  Apparate 
gelieferten  Ablesungen  sowohl,  als  die  Anzeigen  des  Thermometers  in  kurzen 
Zeitr&nmen  (etwa  von  Hinnte  zu  lünnte),  vorgemerkt  nod  mit  dem  Versuche 
so  lange  fortgefahren ,  bis  der  Ausschlagwinkel  des  Pendelkörpers  und  die 
Anzeige  dos  Thermometers  constant  geworden  sind. 

Das  Pendel  wird  nach  Vollendung'  oincs  jeden  Versuche«  abgehoben, 
nachdem  früher  die  Spiialft-der  ausser  Spannung  gebracht  wurde,  und  dann 
der  Probezapfen  sowohl,  als  die  denselben  einschliessenden  Lagerschalen  mit 
ganz  ausserordentlicher  Sorgfalt  von  jeder  Spur  des  daran  haftenden  Schmier^ 
mittels  befreit;  dabei  muss  namentlich  darauf  gesehen  werden,  dass  an  den 
geschmiert  gewesenen  Flächen  keine  Theile  des  Putzworges,  noch  Reste  des 
Schmiermittels  in  der  Schiuiervase  oder  in  den  SchmiercauUen  der  Lagerschalen 
haften  bleiben. 

Der  Vergleich  der  bei  den  Erprobungen  verschiedener  Oelgattungen 
erzielten  Besnltate  gibt  deren  relativen  Werth  als  Schmiemittel  anter  bestimmter 
Pressung  an. 

Wenn  das  zu  untersuchende  Schmiermittel  dazu  bestimmt  ist,  unter  hohen 

Temperatu!  (>n  der  sich  reibenden  Flächen  zur  Anwendung  zu  gelangen ,  wie 
dies  bei  allen  Cylinder-Schmierölen  der  Fall  ist,  so  wird  während  des  Ver- 
suches mit  dem  beschriebenen  Apparate  den  bronzenen  Lagerschaleu  mittels 
eines  Bunsen'schen  Brenners  die  entsprechende  Temperatur  ertheilt. 

Um  mittels  des  Thurston*sohen  Apparates  den  Klebrigkeitegrad  einer 
Oclgattnng,  d.  i.  die  Neigung  derselben  zur  Annahme  einer  gummiartigen  CoB- 
sistonz,  zu  finden,  werden  die  Lager  des  Apparates  mit  einer  bestimmten  Menge 
des  Ools  gcsrbmiert,  der  Apparat  eine  bestimmte  Anzahl  von  Umdrehungen 
durch  den  Kiemeutrieb  laufen  gelassen,  und  darnach  die  eingetretene  Tempe- 
ratur der  Lagerschalen  und  der  Beiiiig  der  iieibung  am  Apparate  abgelesen. 
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Dann  werden  Sowohl  die  Lagerschalen  wie  der  Piobezapfen  unter  einen  Glas- 
stun  gebracht,  welcher  der  Luft  freien  Zutritt  gestattet,  aber  gleichzeitig 
verhütet,  dass  Staub  auf  die  noch  vom  erprobteu  Schmiermittel  beuetzten  ein- 
geschlossenen Tbeile  gerathe  und  diese  dann  läugere  Zeit  unter  dem  Sturz 
liegen  gelassen.  Nach  Ablauf  dieser  Phase  werden  der  Zapfen  und  die  Lager- 
schalen neuerdings  in  den  Apparat  eingesetzt  und  die  Welle  so  lange  laufen 
gelassen,  bis  wieder  dieselbe  Temperaturanzeige  eintritt  wie  beim  letzten,  dem 
Trocknen  vorangegangenen  Probeläufen;  der  bei  dieser  Temperatur  herrschende 
Keibungsbetrag  wird  gleichfalls  abgelesen.  Die  Differenz  zwischen  dem  letzt- 
genannten stets  höheren  Reibungsbetrage  und  jenem  vor  dem  Trocknen  gefun- 
denen gibt  das  Mass  für  den  gesuchten  Klebrigkeitsgrad. 

Die  für  Ermittlung  des  Klebrigkeitsgrades  von  Th  urston  angewendete 
Oelmenge  beträgt  constant  16m/g.  und  reicht  vollkommen  aus,  um  die  Lager- 
flachen während  des  Versuches  gut  geschmiert  zu  erhalten ;  ebenso  lässt 
Thurston  die  Welle  Ä  je  5000  Umdrehungen  zurücklegen,  bevor  die  Lager- 
schalen und  der  Zapfen  unter  den  Glassturz  gebracht  werden. 

Um  den  Oelverbrauch  zu  constatiren,  wird  in  gleicher  Weise  wie  bei 
Bestimmung  des  Reibungsbetrages  vorgegangen,  nur  wird  hiebei  das  zu  erpro- 
bende Schmiermittel  nicht  continuirlich  dem  Zapfen  zugeführt,  sondern  nur 
eine  geringe  und  bestimmte  Menge  des  Gels,  etwa  ein  Tropfen  für  je  zwei 
Zoll  der  Zapfenlänge,  aufgetragen.  Eine  besondere  und  pedantische  Aufmerksam- 
keit muss  hiebei  darauf  verwendet  werden,  dass  die  auf  diese  Weise  auf  den  Zapfen 
gebrachte  Oelmenge  den  Zapfen  auch  wirklich  benetzt  und  nicht  etwa  in  den 
Schmierlöchern  oder  an  den  Flanken  des  Zapfens  verlaufe,  sowie  dass  bei  den 
comparativeu  Versuchen  stets  genau  die  gleich  grosso  Oelmenge  aufgetragen 
werde.  Wenn  der  vom  Zeiger  0  am  Bogen  P  angedeutete  Reibungsbetrag  ein 
früher  durch  einige  Zeit  eingehaltenes  Minimum  zu  Oberschi-eiten  beginnt, 
muss  der  Apparat  sehr  aufmerksam  beobachtet  und  noch  etwas  früher  zum  Still- 
stande gebracht  werden,  bevor  der  Reibungs betrag  gleich  dem  doppelten  Minimum 
geworden  ist,  oder  wenn  das  Thermometer  212*'F.(100°C.)  anzeigt;  dann  soll  auf 
den  Zapfen  wieder  eine  gleiche  Oelmenge  gegeben  werden.  Die.ser  Vorgang 
ist  80  lange  fortzusetzen,  beziehungsweise  das  Auftragen  neuer  Oelmeugen  zu 
wiederholen,  bis  die  Daner  dieser  Einzelnversucfae  ziemlich  constant  wird.  Mau 
kann  dann  das  arithmetische  Mittel  nehmen  zwischen  den  Zeiten  oder  zwischen 
den  Tourenzahlen,  für  welche  die  einzelnen  angewendeten  gleichen  Oelmeugen 
aasreichten,  und  gibt  dieses  Mittel  einen  Masstab  für  die  Beurtheiluug  des 
OelTerbrauches. 

Für  genaue  Proben  erscheint  es  nothwendig,  die  fallweise  aufgetra- 
genen Oelmengen  früher  auf  einer  empfindlichen  Wage  abzuwägen ;  für  mindere 
Genauigkeit  reicht  es  aus ,  wenn  man  die  Tropfen  mittels  eines  feinen, 
glatten  ,  jedoch  mit  stumpfem  Ende  versehenen  Drahtes  auf  den  Probezapfen 
gelangen  lässt. 

Der  Umstand,  dass  bald  nach  dem  Bekanntwerden  des  beschriebenen 
Apparates  Eisenbahngesellschaften  und  sonstige  Oelconsumenten  sich  der  durch 
denselben  gebotenen  Methode  bemächtigten,  ermuthigto  Professor  Thurston 
auch  eine  grössere  Gattung  von  solchen  Apparaten  herzustellen,  welche  speciell 
für  den  Bedarf  der  Eisenbahnen  bestimmt  sind.  Bei  denselben  beträgt  der 
Zapfendarchmesser  37^  und  die  Zapfenlänge  7  Zoll  engl.;  der  Zapfendruck  kann 
dabei  bis  auf  10.000  Ibs.  gesteigert  werden.  F. 
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Heae  Eapertconitrnotionen  yon  Mr.  0.  W.  Eendel  in  Kewcastle  oa 
Tyne.  (HiezuFig.lG — 20,  Tafel  I.)  Das  Rohr  ruht  mit  seinen  Schildzapfen  in 
einem  Paar  vertical  drehbaren  Armen ,  und  ist  am  BodenstOck  durch  eine 
Bichtspindel  geätützt.  Die  Arme  drehen  sich  mit  ihren  unteren  Enden  in  den 
auf  einer  Sohle  befestigten  Charnientflcken ;  die  Sohle  ruht  vorne  auf  einem 
PiTok»  rfiekväits  auf  swei  Bollen ,  auf  welcheo  sie  am  dis  Pivot  gebtokst 
werden  kann.  Die  Bicbibpindelrnntter  sitzt  in  einer  Platte,  welche  vorne  an 
den  Armen  drehbar  befestigt  und  rQckwärts  mittels  Geienkstangen  mit  der 
Sohle  verbunden  ist.  Jeder  Arm  ist  mit  einer  hydraulischen  Presse  versehen, 
deren  Kolbenstange  charnierartig  mit  dem  Arm  und  deren  CjUnder  auf  die- 
selbe Weise  mit  der  Eapertsohle  verbunden  ist. 

Wird  Wasser  in  die  hydranlischen  Presaeo  gepumpt,  so  heben  sich  die 
Anne  automatisch  in  vertioaler  Richtung  nad  bringen  das  Geaehflti  in  die 
Feuerstellung.  Wenn  beim  Abfeuern  des  Geschfltzes  die  Kolben  in  die  Cylinder 
zurücktreten ,  so  senken  sich  die  Kanone  und  die  Richtspindelplatte  gleich- 
zeitig und  nahezu  parallel  zu  einander.  Beim  Zurückgehen  des  Kolbens  wird 
das  Wasser  aus  den  Cylindern  in  ein  neben  denselben  angebrachtes  Beservoir 
gepresst,  wobei  es  ein  belastetes  Ventil  passiren  muss. 

Ans  diesem  BeserToir  wird  das  Wasser  wieder  in  die  Cylinder  gepumpt, 
wenn  man  das  Geschtlts  in  die  Feuerstellung  bring«  u  nill. 

Pig.  16  leigt  eine  solche  Laffete  mit  dem  Geschätie  in  der  Pener* 
Stellung. 

Fig.  17  zeigt  dasselbe  Geschütz  in  der  Rücklaufstellung. 

in  diesen  Figuren  sind  a  a  die  Arme ,  welche  die  Schildzapfen  des 
Bohras  anftiehmen;  diese  Arme  sind  mit  der  Sohle  b  charnierartig  verbundeni 
6,  ist  das  Pivot  am  vorderen  Ende  der  Baperteohle  und  sind  excentrische 
Bollen  am  bintern  Ende  der  Sohle;  die  letzteren  werden  beim  Backsen  des 
Geschfltzes  mittels  eigener  Hebel  auf  die  Excenter  gehoben,  c  ist  eine  Platte, 
welche  die  Kiciitspindel  c  trägt;  diese  Platte  ist  vorne  mit  den  beiden 
Armen  und  rückwärts  mittels  der  Geienkstangen  dd  mit  der  Kapertsohle 
charnierartig  verbunden,  e  ist  die  Bichtspindel,  welche  durch  eine  DiUe  der 
Bichtplatte  c  geAhrt  ist,  in  welcher  sie  sich  auf  und  abwirts  bewegen  kann, 
jedoch  an  der  Drehung  durch  Eingreifen  einer  an  der  Platte  augebrachten 
Peder  in  eine  Nuth  der  S})indel  verhindert  wird.  Die  letztere  geht  durch  die 
in  das  Handrad  /'  eingesetzte  und  auf  der  Richtplatte  gelagerte  Spindelmutter. 

Das  obere  Knde  der  Richtspindel  unterstntzt  das  Bodenstnck  des  Bohres 
uud  gleitet  an  eiuer  an  der  uotem  Fläche  des  letzteren  angebrachten  Gleit- 
schiene.  f0  sind  die  bydranUschen  Pressen»  deren  Kolbenstangen  an  den  Armen 
aa  und  deren  Cylinder  an  der  Bapertsohle  b  charnierartig  befestigt  sind. 

Beim  Rücklauf  des  Geschützes  werden  die  Kolben  in  die  Cylinder  zurück- 
getrieben, und  das  unter  dem  Kolben  befindliche  Wasser  wird  durch  ein  be- 
lastetes Ventil,  welches  sich  in  der  Kammer  ff^  befindet,  in  den  Obertheil 
der  Cylinder  uud  in  das  Reservoir  gepresst,  welches  mit  dem  Cylinder 
communicirt.  Um  das  CMhflia  wieder  in  die  Peoerstellnng  in  heben,  wird* 
mittels  einer  kleinen  Handpompe,  welche  in  der  Zeichnung  nicht  ersichtlich 
gemacht  ist,  das  Wasser  ans  dem  obeien  Theile  des  Qylinders  und  ans  dem 
Beservoir  unter  dem  Kolben  gepumpt. 

In  der  oben  beschriebenen  Anordnung  t^ind  die  Drehpunkte  derart  an- 
gebracht, dass  das  Geschütz  nach  dem  Rücklauf  tiefer  zu  liegen  kommt  als 
vor  dumselben,  uud  dass  es  in  die  Fbuerstellnng  wieder  gehoboi  weiden  muss. 
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Durch  eine  unwesentliche  Aenderung  in  der  Anordnung  der  Drehpunkte  kann 
die  BQcklaufbewegang  in  eine  steigende  umgewandelt  werden,  so  dass  das 
G«8chütz  durch  sein  Eigengewicht  in  die  Feuerstellung  herabsinkt,  wodurch 
die  Anwendung  einer  Handpumpe  entfallen  kann. 

Fig.  18  stellt  eine  derartige  Laffette  vor;  a  sind  die  Arme,  welche  das 
Geschützrohr  tragen,  b  ein  Theil  der  Eapertsohle.  Die  Arme  sind  nach  vor- 
wärts geneigt  und  haben  unten  einen  Pofifer  a',  welcher  ihre  Vorwärtsbewegung 
begrenzt. 

Die  Richtschrauben  sind  gelenkstangenartig  einerseits  mit  einem  auf  das 
Bodenstock  des  Bohres  aufgezogenen  Ring,  andererseits  mit  der  Rapertsohlo 
charnierartig  verbunden.  Dieselben  sind  Teleskopsch rauben  und  werden  mittels 
einer  Schnecke ,  an  deren  Welleuende  eine  Handrad  angebracht  ist ,  um- 
getrieben. Bei  dieser  Anordnung  erhebt  sich  das  Geschütz  beim  vollen  Rück- 
lauf nur  80  weit,  dass  der  Schwerpunkt  des  Rohres  noch  vor  dem  Drehpunkt 
der  Arme  zu  liegen  kommt,  und  es  sinkt  durch  sein  Eigengewicht  wieder  in 
die  Feuerstellung ,  wenn  ein  Federventil  geöffnet  wird ,  welches  das  Zurück- 
fliessen  des  ober  dem  Kolben  befindlichen  Was.sers  in  den  unteren  Raum  des 
Bremscy linders  unter  den  Kolben  gestattet. 

Fig.  19  zeigt  eine  ähnliche  Construction,  wie  die  obere,  mit  Ausnahme 
einer  etwas  veränderten  Anordnung  der  Bremscylinder,  bei  welchen  die  Kolben- 
stange durch  beide  Cylinderdeckel  geführt  ist. 

Fig.  20  zeigt  eine  andere  Variation  dieser  Bapertconstruction,  wobei  die 
Qelenkstangen  statt  am  Bodenstück,  am  Längenfeld  des  Rohres  befestigt  sind. 

F.  A. 


Jalins  ▼.  Binier  und  £.  Bentxens  Schiffssohraiibe  und  Sohranben* 
motor.  (Hiezu  Fig.7, 8  u.  9, Taf.  I.)  {„Dingler'sFolyt.  Journal.^)  —  Die  Beobach- 
tung, dass  die  bisherigen  Schraubenpropeller  einen  Theil  des  Wassers  seitlich 
entweichen  lassen,  hat  zur  Cons;,ruction  einer  neuen  Form  derselben  gefuhrt, 
welche  den  Erfindern  J.  v.  Binz  er  und  E.  Beutzen  in  Salzburg  in  den 
meisten  Staaten  patentirt  wurde. 

Diese  Form  lässt  sich  als  mathematische  auf  folgende  Weise  entwickeln : 
Wenn  eine  Spirale  von  der  Polargleichung  r  =  nv  oder  r  —  nv  -\-  m  {v^  —  r), 
worin  r  einen  Leitstrahl,  i;  den  von  ihm  mit  der  Axe  eingeschlossenen  Winkel, 
m  und  n  aber  Constante  bedeuten,  nach  ihrer  concaven  Seite  gedreht  wird, 
während  sie  «ich  nach  einer  durch  den  Pol  senkrecht  zu  ihrer  Ebene  gelegen 
Axe  verschiebt,  so  beschreibt  jeder  ihrer  Punkte  eine  Schraubenlinie,  die 
Spirale  selbst  aber  eine  eigenthümliche  Schraubenfläche,  welche  gegen  die 
Axe  bin  aufsteigt.  Nach  aussen  kann  diese  Fläche  verschieden  begrenzt 
sein,  denn  fasst  man  den  Endpunkt  einer  Spirale  von  beliebig  bestimmter 
Länge  als  erzengenden  Punkt  in*s  Auge ,  so  beschreibt  dieser  statt  einer  cylin- 
drischen  Schraubenlinie  eine  Kegelschraubenlinie,  wenn  er  während  der  Drehung 
und  axialen  Verschiebung  der  Spirale  gleichmässig  gegen  deren  Pol  hin  vor- 
rückt. Die  *Höhe  des  Schrauben kegels  fällt  hierbei  um  so  geringer  aus,  je 
grösser  die  Verschiebung  des  beschreibenden  Punktes  nach  dem  Pol  bin  gegen 
die  axiale  Verschiebung  der  ganzen  Spirale  ist.  Bleibt  dieses  Verhältniss 
während  einer  gleichförmigen  Drehung  nicht  constant,  sondern  ändert  es  sich 
nach  und  nach,  so  geht  der  Kegelmantel ,  auf  welchem  die  von  dem  Endpunkt 
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der  8ich  allmälig  verkürzenden  Spirale  beschriebene  Schraabenlinie  liei^t,  in 
irt^ciid  eine  Kotation.sJhiche,  unter  üuit>tändeD  in  ein  Halbelliphoid  oder  iu  eine 
Halbkugel  Ober.  Die  genannte  Schraabenlinie,  welche  deu  Eand  der  erzeugten 
Schraubenfläche  bildet«  hängt  bezüglich  ibnr  Steigung  tob  dem  YtrUltDiue 
ab,  in  welehsm  die  Vorrflckong  des  SpinlenpnnlEtes  nach  dem  Pol  hin  aar 
jeweiligen  Winkelgeschwindigkeit  der  Drehung  steht.  Dieses  Verhältniss  läset 
bich  so  bestinmien  ,  d:i.s8  die  den  Rand  der  Schraubenfläche  bildende  Curve 
eine  Krzeotrfujde  der  Kotationsfläche  ist,  welche  die  Schraubenfläche  umhüllt. 
Welclier  Art  auch  die  Begrenzung  sein  mag,  die  charakteristischen  Eigenschaften 
dieser  Schraubeuliache,  welche  die  Grundform  des  neuen  Propellers  bildet, 
bleiben  dieselben. 

FQr  die  praktische  Herotellang  desselben  wird  von  den  Erfindern  folgen- 
des Verfahren  angegeben.  Ein  massiyer  Gylinder,  welcher  an  einem  Ende  in 
einen  Kegel  mit  abgestumpfter  Spitze  oder  in  eine  Halbkugel  übergeht,  und 
der  mit  einer  axialen  Bohrung  für  eine  Welle  versehen  ist,  wird  durch  eine 
Anzahl  normal  zur  Axe  geführter  Schnitte  in  mehrere  gleich  dicke  Scheiben 
getheilt,  ans  deren  Mittelpunkt  man  anf  der  einen  Flftche  einen  Kreis  A;  (Fig.  7, 
Wel  I)  besehnibt,  welcher  dem  Querschnitt  der  Nabe  des  sn  enengenden 
Schraubenkörpers  entspricht.  Dann  trägt  man  die  Spirale  in  der  doppelten 
Zahl  dpr  Propellerllügel  auf  jede  Scheibe  auf.  Würde  —  um  dies  weiter  aus- 
zuführen —  beispielweise  der  Erzeugung  einer  zweiflügeligen  Schraube  die 
Spirale  r  n  v  von  solcher  Länge  zu  Grunde  gelegt  werden,  dass  für  ihren 
äussersten  Leitsirahl  v  =  180**  wird,  so  hätte  man  Scbeibendurcbmeflser  nnd 
Scheibenumfang  in  dieselbe  Anxahl  gleicher  Abschnitte  su  theilen  nnd  dnreh 
die  Theilpunkte  concentrische  Kreise,  beziehungsweise  Radien  zu  ziehen»  deren 
correspoudireude  Schnittpunkte  bei  ihrer  Verbindung  zwei  um  180'^  gegen  ein- 
ander versetzte  Spiralen  a  o  h  ergeben.  Entsprechend  der  beabsichtigten 
Schraubenwandstärko  tragt  man  diese  beiden  Spiralen  nun  nochmals  iu  c  o  d 
auf  und  schneidet  hierauf  aus  der  Scheibe  die  in  Fig.  7  schraffirie  Form  aus. 
Die  ans  allen  Scheiben  gewonnenen  Ausschnitte  werden  dann  über  die  gemein- 
schaftliche Aie  geschoben  und  gegen  einander  gleichmässig  versetzt.  Der  so 
entstehende  KArper  wird  einer  doppelten  Wendeltreppe  ähnlich  sehen,  deren 
Stufen  spiralförmig  verlaufen  und  innerhalb  der  Verjüugung  sich  stetig  ver- 
kürzen. AUt's  ,  was  an  der  inneren  concaven  nnd  an  der  äusseren  convexen 
Wandung  in  Form  spiralförmiger  Kauten  hervorragt,  wird  so  weit  weg- 
genommen, bis  die  Flügel  beiderseits  eine  stetig  TerUnftade  knuMM  Flftche 
und  ihre  ftusseren  Enden  einen  thualichst  nesserschailm  Baad  leignn.  Doch 
kann  man  auch  die  einzelnen  Scheiben  von  vornherein  nicht  normal,  sondern 
schräg  gegen  ihre  Flächen  beschneiden,  so  zwar,  dass  der  Schnitt  so  viel  als 
möglich  iu  der  bM(  litung  der  beab.sichtigten  Steigung  geführt  wird.  Die  ein- 
zelnen Scheibenau^^chnitte  werden  unter  einander  und  mit  der  Axe  fest  ver- 
buudeu,  so  das.s  sie  mit  dieser  schliesslich  ein  Ganzes  bilden,  wie  es  in  den 
Fig.  8  und  9,  Taf.  I,  dargestellt  ist. 

Dreht  sich  der  so  erhaltene  KOrper  im  Wasser  in  der  Bichtuug  seiner 
concaven  Wand,  so  wird  die  ganze  Wassermasse,  welche  sich  jedesmal  inner- 
halb derselben  befindet,  gezwungen,  sich  einerseits  nach  der  Axe  hiu,  anderer- 
seits nach  dem  hint<>ren  utl'euen  Ende  des  Apparates  hin  zu  bewegen,  da  sie 
weder  iu  der  Drehuugsrichtung  noch  nach  vorn  entweichen  kann.  Dann  soll 
der  Apparat  ruhiger  arbeiten  und  für  gleichen  Effect  weniger  Umdiehungisn 
in  der  Minute  erfordern,  als  die  bisher  üblichen  Schrauben.  Bei  etwaiger  Be- 
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Schädigung  durch  Stosa  wird  er,  wenn  er  aus  Scheihen  hergestellt  ist,  nicht 
leicht  im  Gaiizeu  werthlot«.  Anders  natürlich  ,  wenn  seine  Herstellnng  durch 
Guss  erfolgt ,  in  welchem  Falle  man  sich  der  beschriebenen  Ausführungsart 
für  das  Modell  bedieneu  kann.  Die  Auswechslung  des  Apparates  gegen  vor- 
handene Schrauben  ist  ohne  weiters  mOglich,  da  er  keine  grössere  Axenlange 
erfordert  als  diese. 

Versuche  im  Kleinen  haben  ergeben,  dass  er  gegenüber  den  jetzt  ge- 
bräuchlichen Propellern  eine  Steigerung  der  Schififsgeschwindigkeit  bis  zu  20% 
ermöglicht.  Bestätigt  sich  diese  Thatsache  bei  Versuchen  im  Grossen ,  so 
dürfte  die  neue  Schiffsschraube  bald  allgemeinere  Auwendung  finden. 

Die  Erfinder  glauben,  dass  sich  der  Apparat  ausser  als  Schiffspropeller 
auch  als  Wasser-  und  Windmotor  an  Stelle  von  Turbinen,  Rädern  und  Schnecken 
werde  verwenden  lassen.  Einige  angegebene  Variationen  seiner  Form  lassen 
das  Princip  seiner  Wirkung  unberührt  und  mögen  deshalb  an  dieser  Stelle 
übergangen  werden. 


8tan^k*6  Reduotor  für  Indicatoren.  (Hiezu  Fig.  15,  Tafel  I.)  —  Mittelst 
dieses  Instrumentes  kann  die  verjüngte  Uebertragung  der  Bewegung  von  der 
zu  prüfenden  Maschine  auf  den  Indicator,  behufs  Aufnahme  von  Diagrammen, 
wie  immer  auch  die  Maschine  construirt  sein  mag,  ohne  jede 
besondere  Vorbereitung  und  ohne  in  gewöhnlichen  Fällen 
genöthigt  zu  sein,  die  Maschine  ausser  Gang  zu  setzen,  binnen 
einigen  Minuten  in  correctester  Weise  hergestellt  werden. 

Ohne  einen  guten  Reductor  ist  bekanntermassen  das  Abnehmen  von 
Indicator- Diagrammen  eine  mühsame,  schwerfällige  und  zeitraubende  Unter- 
nehmung, zu  der  man  sich  oft  schwer  entschliesst;  deshalb  verhilft  ein  solcher 
Bedactor  dem  so  wichtigen  Indicator  erst  zu  seinem  ganzen  praktischen  Werthe. 

Die  Nothwendigkeit,  Reductoreu  zu  besitzen,  führte  zur  Herstellung 
mannigfacher  Combinationen ,  deren  Werth  jedoch  im  Allgemeinen  so  mittel- 
mässig  und  deren  Einrichtung  so  unbeholfen  war,  dass  die  seltene  Verwendung 
derselben  genügend  begründet  erschien. 

Der  Stanek's che  Reductor  entspricht  allen  Anforderungen,  die  mau 
an  einen  guten  Reducirungsapparat  stellen  kann,  und  man  kann  wohl  sagen, 
dass  derselbe  sich  zu  den  bisher  erzeugten,  den  gleichen  Zweck  verfolgenden 
Instrumenten  wie  solche  von  Schäffer  &,  Budenberg  in  Magdeburg, 
von  Julius  Blanke  &  Comp,  in  Merseburg,  von  Elliot  Brothers  in  London 
a.  a.  m.  ei-zeugt  und  nach  Van  der  Körchow  benannt  werden  —  so  verhalte, 
wie  das  Zündnadelgewehr  zur  ältesten  Feuersteinbüchse. 

Die  älteren  Reductoren  sind  nämlich  gewöhnlich  sehr  schwierig,  oft 
ohne  besondere  Hilfsvorrichtungen  gar  nicht  verwendbar,  da  bei  denselben 
sowohl  der  zur  Maschine,  als  auch  der  zum  Indicator  füluende  Faden  sich  in 
Ebenen  bewegen  müsseu  ,  welche  senkrecht  zur  Axe  der  Reductionstrommel 
stehen.  Der  Stanök'sche  Reductor  gestattet  dagegen,  dass  beide 
Fäden  ganz  beliebige  Richtungen  zur  T  r  o  ni  m  e  1  a  x  e  haben 
können,  ohne  dass  dadurch  die  Function  und  die  Correctheit  des  Apparates 
im  mindesten  beeinträchtigt  werde.  Dieser  letztere  Umstand  hat  zur  Folge, 
dass  man  bei  Anwendung  dieses  Instrumentes  immer  noch  die  Wahl  zwischen 
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mehreren  verschiedenen  AnfttoUiiiigen  hat,  und  iwar  aneh  in  F&llen,  in  welchen 
mit  den  älteren  Beductoran  ans  localen  BflcksiehieD  gar  nicht  mehr  fortan- 

Jcommen  wäre. 

Die  Beductoren  der  früher  genannten  Firmen  werden  sofort  unbrauchbar, 
sobald  der,  wenn  andi  nnr  wenig  angespannte  Faden  der  grossen  Trommel 
reissft  oder  pMtdieh  Icagelaasen  wird;  daaeelbe  Beanltat  tritt  aneb  dann  ein, 
wenn  die  Trommel  durch  ein  Versehen  des  Indicirenden  mit  der  Hand  in 
verkehrter  Richtung  gedreht  wird,  da  in  allen  diesen  Fällen  die  Spiralfeder 
der  Trommel  zerbrochen  und  dadurch  das  ganze  Instrument  temporär  undienst- 
bar gemacht  wird.  Die  Benützer  solcher  älterer  Instrumente  kennen  diese  Un- 
zukömmlichkeiten, welche  durch  die  in  der  Constraction  begründete  rasche  Ab- 
nfltsnng  der  Fidan ,  sowie  dnreh  die  OiOsse  der  Trommeln  Boeh  beginstigt 
werden ,  ans  Erfabi-nng  in  hinreichendem  Masse  nnd  werden  ee  gewiss  als 
einen  sinnreichen  Fortschritt  bezeichnen,  dass  der  berührte  üebelstand  bei 
dem  Standk'schen  Reductor  dadurch  vollständig  eliminirt  erscheint,  dass  bei 
demselben  eine  entsprechende  und  prompt  wirkende  Arretirung 
der  Trommel  eingeführt  wurde.  Ueberdies  bleibt  bei  diesem  Instrumente 
der  Faden  der  groeieB  Trommel  aneh  dann  gespannt,  weoD  der  Bediolor  nniser 
Tb&tigkeit  ist,  wodurch  das  lästige,  lettranbende  nnd  bisher  als  fiMfc  nnvir* 
mttdlich  aneilnnnte  Verschlingen  des  Adens  Yeibindert  wbrd. 

Fernere  Yortheile  des  in  Bede  tfeehenden  Instrumentes  sind  noch 
folgende : 

1.  Der  Gang  desselben  ist  yiel  leichter,  als  dies  bei  den  bisher  bekannten 
Beductoren  der  Fall  ist,  da  die  geradezu  unbeholfene  Führung  der  Leitrollen, 
welche  £lemmnngen  nnd  Reibung  Toranlasst,  hier  nicht  vorkommt; 

2.  die  üebertragung  der  Bewegung  ist  stets  vollkommen  correct  (in  allen 
Phasen  proportional)^  selbst  wenn  das  Instrument  ganx  knapp  neben  dem  Indi- 
cator  aufgestellt  werden  muss; 

3.  die  aus  Blech  gepresste,  sehr  leichte  und  dennoch  hinreichend  feste 
Trommel  gestattet  die  Anwendung  des  Instrumentes  auch  für  die  höchsten  in 
der  Praxis  YorfcornmendeB  Gesdiwindigkeiten,  was  bei  iltereir  lastrumenteii 
wegen  der  massigen  Trommeln,  die  wahres  Sdtwungiad  forstellea,  nicht 
der  IUI  war; 

4.  dasselbe  ist  für  Hnblängen  (von  den  kleinsten  angefangen)  bis  an 

4  **/  und  selbst  noch  darüber,  eingerichtet,  während  ältere  Beductoren  nur  für 
höchstens  2  ^  Hub  anwendbar  sind ;  vom  Hube  der  Papiertrommel  des  Indi« 
cators  werden  hiebe!  stets  wenigstens  7591^  ausgenützt;  endlich 

5.  der  Befostigungsring  mit  drei  Schrauben  gestattet  unter  allen  Um- 
ständen eine  passende  Anbringungsart,  während  die  bei  älteren  Instrumenten 
beliebte  Befestigung  des  Stativs  mittels  eines  Eisenwinkels  oft  unzureichend 
erschien. 

Ausser  diesen  vorgeführten  Hauptvortheilen  weist  die  Oonatmetion  des 
Standk*8Chen  Bednetors  auch  in  den  geringereo  Details  viele  Vortheüe  gegen- 
fiber  den  iUteren  ähnlichen  Apparaten  anf,  so  dass  derselbe  sich  flir  die  Be- 
nttsung  sehr  anempfiehlt.  F. 
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Biedler *8  Indicator.  (Hiezu  Fig.  10 — 14  Taf.  I.)  Derselbe  gestattet  die 
Abnahme  von  Diagrammen  für  CjÜDderspaunungen  von  1  bis  90  Atmosphären. 
Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  dienen  drei  eigenthümlich  constroirte  Indicator- 
koiben  ,  von  welchen  fallweise  je  einer  in  den  Indicator  eingebracht  wird, 
QDd  im  Ganzen  nur  vier  verschieden  starke  Spiralfedern. 

Die  Darchmesser  der  genannten  Indicatorkolben  betragen  20,  beziehungs- 
weise 12*65  und  8*17%»,  so  dass  sich  also  die  Kolbenflächen  wie  1  zu  ;r^, 

za  ^  verhalten. 

Die  vier  Indicatorfedem  sind  so  hergestellt,  dass  sie  bei  Benützung  des 
Kolbens  I  (von  20%  Durchmesser)  für  Spannungen  von  2,  5,  8  und  15 
Atmosphären  üeberdruck  entsprechend  functioniren  und  hiebe!  auch  Span- 
Dangen  von  nnter  1  Atmosphäre  Üeberdruck  anzeigen  können.  Bei  Benützung 
des  Kolbens  II  (von  12*65*%  Durchmesser)  sind  selbe  dann  fQr  die  Span- 
nungen von  5,  11*5,  20  und  37*5  Atmosphären  und  bei  Anwendung  des 
Kolbens  III  (von  8*17%»  Durchmesser)  für  die  Spannungen  von  12,  30,  48 
and  90  Atmosphären  geeignet. 

Die  Figui-en  10,  11,  12  auf  Tafel  I  stellen  die  drei  Indicatorkolben,  die 
Figuren  13  und  14  den  Indicator  in  seiner  Hauptform  dar,  und  ist  aus  der 
Figur  13  auch  ersichtlich,  in  welcher  Weise  die  Einbringung  der  drei  ver- 
schiedenen Eolbengrössen  stattfinden  kann.  F. 


Stapellassang  der  msHischen  Kanonenboote  Doschd  und  WiEiiR.  — 
Am  21.  October  v.  J.  wurde  in  St.  Petersburg  von  der  kais.  Werfte  auf  der 
Galeeren-Insel  das  Kanonenboot  Doscno  (der  Begen),  dessen  Bau  am  30.  Sep- 
tember 1878  begonnen  worden,  von  Stapel  gelassen.  Das  Boot  ist  110'  lang 
337,'  breit,  7*  tief  und  hat  ein  Deplacement  von  402*1  Tonnen.  Die  Ar- 
miniDg  wird  ans  einem  11 -Zöller  im  Bug  und  zwei  4-Pfündern  in  den  Breit- 
seiten bestehen.  Der  Schiffskörper  ist  nach  dem  Compositsysteme  erbaut.  Die 
Zweischranbenmaschinen  von  300  eflfectiver  Pferdekraft  wurden  in  Tegel  bei 
Berlin  in  Egels  Maschinen  Werkstätten  hergestellt. 

Das  !Kanonenboot  Wieiir  (der  Sturm)  wnrde  auf  derselben  Werfte 
erbaut  und  am  6.  November  v.  J.  von  Stapel  gelassen.  Der  Wiehr  gehört 
gleichfalls  der  Staunch-Classe  an,  erhält  Zweischranbenmaschinen,  unterscheidet 
8ich  jedoch  von  seinen  auf  derselben  Werfte  erbauten  Schwesterscliififen  Bubne 
(die  Brandung),  TüTSCHA  (die  Gewitterwolke)  und  Doschd  (der  Eegen)  durch 
die  bedeutend  grössere  Breite ;  seine  Länge  ist  1 10',  die  Breite  38',  Tiefgang 
auf  ebenem  Kiele  7',  Deplacement  400  Tonnen.  Die  Maschinen  wurden  ebenso 
wie  jene  des  DoscnD  in  der  Maschinenbauanstalt  zu  Tegel  bei  Berlin  her- 
gestellt und  sollen  300  Pferdekraft  iudiciren.  Der  Baum  erhält  langschiffs 
eine  und  qoerschiffs  vier  wasserdichte  Schotte.  Das  Vorschiff  ist  auf  eine 
Länge  von  30'  cigarrenförmig  gebildet  und  erhält  an  dieser  Stelle  ein  stark 
gewölbtes  Deck  aus  Eisen.  Auf  30'  Eutfernung  vom  Bug  wird  ein  11 -Zöller 
auf  fiiem  (nicht  vorsenkbai-em)  Bapeiie  aufgestellt.  Dieses  Geschütz  hat  einen 
Bestreichnngr^ Winkel  von  120°;  Bapert  und  Schlitten  sind  von  dem  Artillerie- 
Geaeral  Festitsch  construirt. 
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so 


Nebst  dem  11-Zöller  werden  auf  dem  Wiehr  noch  zwei  4- Pfänder  and 
zwei  Hotcbkiss-  oder  EngstrAm-Kartätschengeschütze  aufgestellt;  weiters 
üliilt  dtiMlbe  wwh  nocb  Spitrentorpedos. 

Um  die  Aeiion  des  grotsMi  Geschttties  nicht  za  beengen,  wM  daa 
Kanonenboot  keine  Takelage,  sondern  nur  zwei  Signalmasten  erbalten. 

Die  Kessel  und  die  Maschinen  waren  bereits  am  8.  November  einge- 
schifft, das  Kanonenboot  sollte  dann  nach  Kronstadt  abgeben,  um  dort  voll- 
ständig  ausgerüstet  zu  werden.  K. 


nnngsblalt  der  k.  dmtsdien  Karine  rom  31.  Docember  t.  J.  mMüt  fidgende 
intanssante  Verordnung,  welche  wir  hier  wortlich  wiedergeben: 

„Ffir  die  Bewegung  S.  M.  Schiffe  und  Fabneoge  aind  nacbstehflnda  Bnder- 
Gonunandos  in  Anwendung  zu  bringen: 

a)  Unter  Segel: 

BaiBUMid---Miiin)»oid---Hait  Baekbord— Hirt  Stmierbord— Lut— BadhI 
BO — Bodflr  auf  ^  Bnder  in  Lee  —  Beim  Wind. 

b)  Unter  Dampf. 

Backbord  —  Steuerbord  —  Recht  so  —  Hart  Backbord  —  Hart  Steuerbord. 

Andere  als  die  vorangeführten  Commandos  sind  nicht  in  Anwendung  zu 
bringen.  Die  Com  oiaudowor te  Backbord  uud  Steuerbord  und  die 
mr  Besiitigung  odar  tnrWiederholnng  dieser  Commandoworte 
dienenden  Zeieken  nnd Signale  keseiehnen  inZnknnft  JeneBiek- 
tnngf  in  weleker  beabsichtigt  wird,  den  Kopf  des  siek  eventnell 
vorwärts  bewegenden  Schiffes  durch  das  Rudercommando  zu 
wenden,  und  nicht  die  Stellung,  welcbe  der  Raderpinne  zu 
geben  ist. 

Anf  Sckiffen  nnd  Faknengen,  weleke  mit  einem  Steuerrad  Teroeben  sind, 
ist  das  Stonerre^  eder  die  mr  Bewegung  dienende  Einriektang  in  soldier 
Weise  anzubringen,  dass  die  Bewegung  des  Rades  jener  des  Schiffes  entsjpeeke. 

Den  Commandos  Backbord  nnd  Steuorboi*d  ist  auf  allen  Schiffen  und 
Fahrzeugen,  welcbe  mit  Steuertelcgraphen,  Axiometern  imd  anderen  Control- 
mitteln  versehen  sind,  die  ein  directes  Ablesen  der  Ruderlage  vom  Commando- 
orte  sowohl,  wie  vom  Standpunkte  des  Steuernden  gestatten,  in  der  Regel  die 
OmAnkl  kkuniofdgen ,  um  neloke  die  BoderlÜflke  siek  nadi  der  etnen  oder 
anderen  Bitlitung  bewegen  soll.  Das  Conunttido  kwtol  b  diesem  Fene  bei* 
spielaweise  8—10—12  Baofckord.  Anf  Scküni  nnd  Ssknengen,  welcbe  mit 
derartigen  Controleinrichtungen  nickt  tereekon  worden  aind,  ist  das  Ruder 
Speichen wuse  zu  commandiren. 

Die  Zeagereinricbtnngen  der  Axiometer  und  Steuertel^aphen  sind  so 
SMkringen,  dass  die  Bewegung  der  Zeiger  der  Ricbtang  der  Bewegung  des 
▼eiwJbrls  mekaBdon  Sohifts  entspreeke. 

YoTstebende  Ordre  tritt  f&r  die  aussereinbeimischen  Schiffe  und  Fahrzeuge 
mit  dem  Zeitpunkte  ihres  Bekanntwerdens,  fDi  die  keimiseken  Schiffe  nnd  Fahx- 
lenge  mit  dem  1.  Januar  1880  in  Kraft. 

Die  Ausführung  der  Rudercommandos  im  Siune  der  vorstehenden  Ordre 
ist  durcb  soigfUtiges  Einüben  und  Instruiren  des  Personals  sicher  zu  stellen, 
ud  m  wmA  nf  dan  MiOm  kosenden  sn  bdia&deln.* 
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Hümanität  zar  See.  —  Die  amerikanische  Gesellschaft  zur  Rettung 
Schiffbrüchiger  hat  dem  Führer  des  österreichischen  Barkschiffes  Rebus  eine 
massive  silberne  Medaille  mit  folgender  Inschrift  verliehen  :  „Presented  to 
Güspare  O.  Ivancichy  master  of  the  Äustrian  hark  „Rebus^f  as  a  testimonial 
to  his  humanity  in  the  rescue  of  six  mcn  from  the  wreck  of  the  American 
^chooner  Petrel,  Nov.  3.  1879.  Der  besagten  Auszeichnung  war  ein  Schreiben 
vom  Präsidenten  der  Gesellschaft,  J.  D.  Jones  Esq.,  beigegeben,  in  welchem 
dem  Capitain  Ivancich  für  das  voUbi-achte  Rettungswerk  in  höchst  schmeichel- 
haften Worten  der  Dank  der  Gesellschaft  votirt  und  gleichzeitig  der  Bitte 
Baam  gegeben  wurde,  der  Bemannung  für  die  mit  eigener  Lebensgefahr  be- 
irirkte  That  eine  Geldsumme  als  Beweis  der  Hochschätzung  zukommen  lassen 
la  dürfen. 

{American  Ship.,  6.  Dec.  1879.) 


Der  Tonnengehalt  Bämmtlioher  Schiffe  der  Erde.  —  Einige  interessante 
statistische  Daten,  die  Schiffahrt  betreffend,  wurden  vom  „Bureau  Veritas'* 
kflnlich  veröffentlicht.  Wir  entnehmen  daraus,  dass  der  Tonnengehalt  sämmt- 
licher  Segelschiffe  der  civilisirten  Welt  von  14,218.072  auf  14,103.605  Tonnen 
geBunken  ist.  Dieselben  repartiren  sich  nach  den  verschiedenen  Staaten  wie  folgt: 


Anzahl  d.  Schiflfe.  Tonnengehalt. 
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505 

55 

22.022 

27 

10.809 

150 

53.602 

1.180 

180.589 

3.159 

927.984 

England  (einschliesslich  der  Colonien) 

18.357 

5,584.128 

2.914 

572.506 

2.002 

417.442 

1.144 

340.093 

2.956 

924.797 

4.178 

1,382.323 

608 

238.347 

429 

99.917 

16 

2.680 

1.852 

425.090 

1.921 

404.376 

1.589 

328.681 

271 

94.894 

284 

48.437 

5.915 

2,041.645 

4 

2.788 

49.01 5  Schiffe  14,103.605 

Aus  der  vorstehenden  Tabelle  ersieht  man,  dass  mehr  als  ein  Drittel 
der  dem  Weltverkehr  zur  Verfügung  stehenden  Tonnen  unter  englischer  Flagge 
fahren.  Die  Zahl  der  Dampfer,  die  als  seetüchtig  bezeichnet  werden  können, 
beziffert  sich  auf  5897;  davon  haben  3542  England  zur  Heimat.  Der  Netto- 
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Tonnengehalt  sämmtlicher  Dampfer  beträgt  4,021.869  Tonnen ,  von  denen 
2»555. 575  Tonnen  oder  nahezu  zwei  Drittel  auf  England  kommen. 

Zählt  man  Segelschiffe  und  Dampfer  zusammen,  so  ergibt  der  Gesammt- 
Tonnengehalt  sämmtlicher  Schiffe  der  Erde  18,125.474  Tonnen,  wovon  8,139.703 
Tottnen,  also  nicht  viel  weniger  als  die  Hälfte,  England  angehören. 

(„American  SÄip.")  D. 


Stapellanf  der  franzotisohen  Fanzerfregatte  zweiter  ClasseTuREKKE. — 

Am  16.  October  t.  J.  ist  auf  der  Staats  werfte  zu  Lorient  die  Panzerfregatte 
TuRENNE  abgelaufen.  Ihre  Hauptdimensionen  siud  folgende:  Länge  in  der 
Wasserlinie  81*y,  grösste  Breite  17 -45*7,  mittlerer  Tiefgang  7-10*y,  De- 
placement bei  voller  Ausrüstung  5881  Tonnen.  Die  Panzerstärke  variirt  zwischen 
250  nnd  160"%.  Die  Armirung  des  Schiffes  wird  aas  11  Stück  24,  14  und 
19%» -Geschützen  bestehen.  Die  Maschinen  sind  in  Creusot  in  Bau  und  sollen 
3300  Pferdekrafl  entwickeln.  Das  Schiff  erhält  Zwillingsschrauben  von  4  *  70  "7 
im  Durchmesser. 

{iiRevue  maritime,u)  D. 


Stapellanf  des  franz5iiBchen  Ereazert  zweiter  Classe  D'Estaing.  — 
Dieses  Schilf  wurde  am  16.  October  v.  J.  zu  Brest  von  Stapel  gelassen.  Es 
hat  folgende  Hanptdimensionen :  Länge  in  der  Wasserlinie  81 '  95  ,  grösste 
Breite  11-40  ,  mittlerer  Tiefgang  5*20*/,  Ladedoplacemeut  2236  Tonnen. 
Als  Bestückung  erhält  der  genannte  Kreuzer  15  Stück  14%» -Geschütze.  Die 
Maschine  wird  bei  der  Gesellschaft  „Forges  et  chaniiers"  gebaut  und  soll 
2160  Pferdekraft  indiciren. 

(nltevue  maritime.u)  D. 


Stapellanf  der  spanischen  Corvette  Araoon.  —  Die  Corvette  Aragon 
ist  auf  der  Werfte  zu  Cartagena  von  Stapel  gelassen  worden.  Sie  ist  nach 
demselben  Typ  gebaut  worden,  wie  die  Corvetten  Navarra  und  Castilla, 
die  noch  in  Cadix  und  Ferrol  in  Bau  sind.  Ihre  Dimensionen  sind  folgende: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  74  ^ ,  Breite  13  ?f ,  Tiefe  im  Räume  9  *y . 
Die  Maschine  erhält  drei  Cjlinder  nnd  hat  1400  nominelle  Pferdekraft.  Man 
rechnet  auf  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  15  Knoten  pro  Stunde.  Die  Be- 
stückung wird  aas  8  Stück  180-Pf. -Geschützen  bestehen,  von  denen  4  in  der  Batterie 
installirt  werden« 

{i}Bevue  maritime^fi)  D. 


Die  internationale  Polar -Conferenx  za  Hamborg.  —  Entsprechend 
dem  Beschlasse  des  im  April  v.J.  abgehaltenen  internationalen  Meteorologen- 
Congresses,  tagte  vom  1.  bis  5.  October  v.  J.  zu  Hamburg  eine  Versammlang 
von  Delegirten  Dänemarks  (Capitain  Hoffmeyer),  Deutschlands  (Professor 
Neumayer  und  Capitain  zur  See  von  Sch leinitz) ,  Frankreichs  (Professor 
Mascart),  der  Niederlande  (Professor  Buy s- Bailot),  Norwegens  (Professor 
Mohn),  Oesterreich  -  Ungarns  (Linienschiffs  -  Lieatenant  Dr.  W  e  y  p  r  e  c  h  t), 
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fiußsiands  (Professor  Lenz)  und  Schwedens  (Professor  Wykander)  zor  6e- 
ntirang  dOB  W«iypnclit*8Glieii  Projoctes  dtr  ErtiohtiiDg  fixer  Beobachtungs- 
iMiQM  und  AnBteUang  gtoicluMitiger  BoobiehtangoD  in  4«r  Cireimipolanregioii. 

Dftr  Entwurf  des  Programmes,  welches  toD  der  ConfoNOS  zum  Beschlasse 
erhoben  wnrde ,  ist  nach  den  „Mittkeikingen  der  k,  k»  geographischen  fife- 
tdUchaß  eu  Wien"  folgender: 

1.  Zweck  des  Unternehmens  ist  die  Untersnchnng,  Erforschimg  der  physi- 
kalischen Verhältnisse  der  Polargebiete  und  der  an  dieselben  angrenzenden  Zonen 
dirBrde  naeh  gemeinsMner  internationaler  üebereittkanlt  Diese  üntersaehnngta 
sind  TorzogBWMse  ao  bestimmten  Stationen*)  und  in  fixen,  an  denselben  in 
errichtenden,  nnd  zur  selben  Zeit  in  Thätigkeit  befindlichen  Observatorien  aus- 
zuführen ;  die  Kosten  für  die  Einrichtong  und  den  Betrieb  einer  solchen  Station 
oder  solcher  Stationen  sind  von  demjenigen  Staate  (oder  derjenigen  Partei)  zu 
trageo,  welcher  sie  zu  enichten  unternimmt. 
.  8.  Zox  MotlTining  der  Wichtigkeit  dieses  UntemehKena: 

a)  Vom  Standpunkte  der  Meteorologie  moss  geltend  gemadit  «erden,  dass 
ohne  eine  gründlichere  Eenntniss  der  Vorgänge  nnd  Froeesse  innerhalb 
der  Polargebiete  an  die  Möglichkeit  der  Aafstellttng  allgemein  giltiger 
Grundsätze  und  Theorien  über  Luftdruck ,  Temperaturvertheilung  und 
Schwankung,  Luftströmungen,  klimatologische  Normen,  Entwicklung  und 
Yerlanf  der  Witterung  nicht  gedacht  werden  kann. 

Ffir  die  nftrdlieho  Hemisphtre,  insbesondere  fttr  die  meteorologisdien 
Erscheinnngmi  in  Nord-Amerika  und  Nord-Europa — Asien  leuchtet  diese 
Seite  a  priori  ein  und  kann  durch  ein  Studium  der  synoptischen  Karten 
und  der  Ergebnisse  simultaner  Aufzeichnungen  unmittelbar  erwiesen 
werden.  Bei  dem  engen,  durch  continentale  Einflüsse  nicht  gestörten  Zu- 
sammenhang der  antarktischen  liegionen  mit  den  Gebieten  höherer  Breiten, 
inaefbalb  weleher  sieh  der  ^ettfintohr  rar  See  bewegt^  kann  efaierseita, 
dureh  die  Homogenit&t  der  Erdoberfläche  bedingt,  die  Ftetstettnng  der 
allgemeinen  Gesetze  wesentlich  gefiördert  werden ,  während  andererseits 
die  Noth wendigkeit  der  Ausdehnung  der  meteorologischen  Forschung  nach 
dem  Süden  hin  bei  der  Weiterentwicklung  nicht  entbehrt  werden  kann. 

Ganz  besonders  wichtig  ist  die  Ausbreitang  des  Gebietes  der  synop- 
Üsdien,  beaieihvngaweiBe  simultanen  awteorologischm  Arbeit  naeh  den 
«iktiBehett  Regionen  m,  für  die  SntwieUnng  der  Wetter^  nnd  Storm- 
Prognose  für  ganz  Europa  und  Amerika. 

b)  Vom  Standpunkte  der  Wissenschaft  des  Erdmagnetismus  wird  hervor- 
gehoben, dass  die  gleichzeitige  Beobachtung  in  Stationen,  welche  nach 
gewissen,  zu  bestimmenden  Gesichtspunkten  gewählt  werden,  in  beiden 
Polargebieten  ^)  für  die  Entwicklung  der  Lehre  von  den  Störungen  in 

*)  Folgende  Orte  wurden  von  der  Conferenz  für  die  Errichtaug  fester  Stationen 
Inder  nördlichen  Hemisphäre  vorgeschlagen:  Finnmarken,  Spitzbergen,  Nowaj  a 
Zemlja.  Ostkfiste  vonGrönland  oder  JanMayen,  dieNordküste  von  Sibirien 
in  der  Umgebung  der  Lena-Mündnng  oder  möglicherweise  Neu-Sibiricn,  St. 
Barrow  im  Nordosten  der  Behringsstrasse,  ein  Punkt  im  arktischen  Canada  oder 
im  ttktifehen  Arehipel  AnwrikM,  upervanit  in  West-Moland. 

')  Die  Confercnii  ist  der  Ansicht,  dass  an  den  nachfolgend  genannten  Orten  ant- 
arktischer Gegenden,  wenn  aasffihrbar,  Beobachtungsstationen  einzurichten  und  fttr  eine 
bestimmte  Epoche  zu  unterhalten  wären.  Diese  Orte  sind:  Süd-Geoigien ,  Kerguelen, 
AaeUand-  oder  Campbell -Luteln  und  die  Bdlsay-Isiefai»  wenn  die  Leadinag  an  den 
lititaMB  lieh  als  möglich  erweisen  eeUte. 
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den  magHetischen  Elementen ,  deren  Beziehungen  zu  den  Polarlichtern 
und  Sonnenfleckeu  (?)  eine  Bedingung  ist,  ohne  deren  Erfüllung  ein  ent- 
scheidender Fortschritt  in  unserer  Erkenntniss  nicht  gedacht  werden  kauu. 

Ffir  die  KemiiDisB  der  Veitheiliing  der  erdmagnetieebeB  Kraft  und 
decen  8äcabu>  ond  anderer  Sohwankongen  Aber  die  Brde  ist  eelbetrer- 
et&ndlich  eine  grflndliche  ünteranclrang  ffir  eine  bestimmte  Epoehe  in 
der  Gegenwart  unerlasslich. 
c)  Die  Hydrographie  der  Oceane,  die  Lehre  der  Wärmeverthoilung  und  der 
Strömungen f  entbehrt,  so  lange  nicht  eingehende,  mit  durchaus  zuver- 
Ifissigen  Instromenten  ausgeführte  üntersuchnngen  aus  den  Polargebieten 
Torliegen,  jener  GrondCwtoren,  mit  Hilft  welcher  allein  eine  wiesen- 
schaftliche,  allin  Anforderongen  entsprechende  Begrflndong  angestrebt 
werden  kann. 

d)  Die  Kenntniss  der  Figur  der  Erde  bleibt  so  lange  eine  unvollkommene, 
vielfach  auf  Hypothesen  beruhende,  als  nicht  innorlialb  der  Polargcbiote 
und  besonders  auf  der  Kord  -  Hemisphäre  nach  den  neuesten  Methoden 
inTerlissige  Messungen  Torliegen. 

8.  Ans  diesen  gedrängt  gegebenen  Motiven  ffir  die  Bedeatnng  des  Unter- 
nehmens systematisch-wisseuschaftlicher  Foi-schungen  innerhalb  der  Polargebiete 
leuchtet  zur  Genüge  hervor,  dass  auf  nahezu  allen  Gebieten  —  und  es  könnten 
zu  den  genannten  auch  noch  andere  aus  dein  Complexo  dor  Naturwissenschafteu 
hinzugefügt  werden  —  der  Fortschritt  meuächlicher  Erkenntniss  stets  ein- 
geengt und  TerkOmmert  sein  wird  ohne  Erweitemng  der  Summe  wissenschaft- 
licher Thatsaohen  dnrch  Beobaebtongen  in  jenen  Theilen  der  Erde.  Allein, 
ebenso  wie  mit  Besug  auf  die  Naturwissenschaften  Oberhaupt  sich  diese  Con- 
ferenz,  welche  in  erster  Linie  die  Interessen  der  Meteorologie  und  der  Wissen- 
schaft des  Erdmagnetismus  zu  vertreten  berufen  ist,  eine  BeschränivUDg  auf- 
zuerlegen hat,  so  ist  es  auch  ihre  Pflicht,  selbst  mit  Bezug  auf  die  genannten 
Disdplinen,  eine  weitere  Binschrankong  eintreten  zu  lassen. 

Um  die  Erreichung  eines  gemeinsamen  Zieles  tu -sichern,  erachtet  es 
die  Conferens  ffir  geboten,  mit  Beziehung  auf  die  physikalischen  F&eher  im 
engeren  Kreise  obligatorische  und  facultative  Beobachtungen^)  tu 
unterscheiden. 

4.  Obligatorische  Beobachtungen  siud  diejenigen,  welclie  un- 
bedingt angestellt  werden  müssen,  weuu  das  System  der  Forschuug  uiuht  m- 
complet  bleiben,  nicht  Lficken  entstehen  sollen»  welche  das  Ableiten  allgemein 
giltiger  Ergebnisse  in  empfiudlicher  Weise  schidigen.   Dahin  gehören  alle 

meteorologischen,  magnetischen,  Polarlichtbeobachtungen,  hydrographische  Er- 
hebungen, bei  welchen  Gleichzeitigkeit  als  die  erste  Bedingung  gelten  muss. 

5.  Das  Gebiet  der  facultativen  Beobachtungen  kann  hier  nicht 
naher  defiuirt  werden,  weil  es  gleichbedeutend  sein  würde  mit  einem  Index 
der  einsehlfigigen  Wissenschaften;  es  genfige  daher,  nur  einzelne  Beohach- 


*)  Das  detaUft-ie  Programm  der  annstellendeii  Beobachtungen  wurde  gleichfalls 

von  der  Conferenz  discntirt  und  angenommen.  Die  Conferenz  ist  der  Ansicht,  dass  die 
Verhaudlougen  mit  den  Begierungen  und  die  Vorbereitoogen  för  die  Durchführung  des 
Projeetes  der  PoUurfbrsohnng  derart  su  beschleunigen  seien,  dass  die  Beobaebtongen 
im  Jahre  1881  —  1882  ausgeffihrt  werden  können  und  demeemäss  darnach  getrachtet 
werden  mfisse,  daea  dieselben  im  Sommer  der  nördliclion  Fkmisphärc  1881  ihren  An- 
tukß  nehmen  hBunen.  Die  fieobachtuugeu  sind  mindtbUns  f&r  die  i3auer  eines  Jahres 
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toQgen  namhaft  zu  machen :  Pendel-Beobachtangen  znr  Bestimmung  der  Figur 
der  Erde,  hydrographische  Forschungen,  auch  mit  den  Stationen  (Obserratorien) 
in  einen  Zasammeabang  stehender  Expeditionen,  astronomische  Bestimmungen, 
welche  Bezug  haben  znr  Refi-action,  zu  den  Radianten  der  Meteore  u.  s.  w. 

6.  Die  Conferenz  ist  der  Meinung,  dass  die  internationale  Betheiligung 
über  die  anf  derselben  vertretenen  Staaten,  Institute  u.  s.  w.  hinaos  zum  Ge- 
lingen des  ganzen  Unternehmens  unentbehrlich  ist,  und  hofifi,  dass  es  gelingen 
werde,  nach  dieser,  die  Sache  einleitenden  Conferenz  bald  eine  zweite,  zahl- 
reicher besuchte  zusammen  za  rufen,  und  hält  es,  von  diesem  Glesichtepunkte 
aasgehend,  als  erforderlich,  dass: 

a)  der  Bericht  der  Conferenz  sobald  als  thunlich  dem  internationalen  meteo- 
rologischen Comite  zur  Eenntn issnahme  mitzutheilen  sei; 

b)  die  Betreibung  der  Angelegenheit  bei  den  betreffenden  Regierungen,  Ge- 
sellschaften u.  s.  w.  mit  allem  Nachdrucke  aufgenommen  werde. 

„Die  internationale  Polar-Conferenz  erklärt  sich  als  internationale  Polar- 
Commission  bis  zur  endgiltigen  Lösung  der  Aufgabe,  um  welcher  Willen  sie 
zusammengetreten^  für  permanent  und  wünscht,  dass  sie  noch  durch  Beitritt 
Delegirter  von  anderen  Staaten,  die  auf  dieser  Conferenz  nicht  vertreten  waren, 
erweitert  werde.  Die  internationale  Polar-Commission  hat  sich  sofort  durch 
Wahl  eines  Präsidenten  zu  constituiren." 

Zum  Präsidenten  wurde  Prof.  Neumayer  gewählt. 


BarfTs  Methode  lor  Gonservirnng  des  Ellens.  (Hiezn  die  Figuren  6 
und  7  auf  Tafel  II.)  Durch  Professor  Bar  ff  wnrde  ein  Mittel  angegeben, 
am  das  Eisen  gegen  Rosten  zu  schützen;  dasselbe  wurde  zuerst  im  Jahre 
1877  veröffentlicht  und  besteht  in  der  Hervorbringung  einer  magnetischen 
Oxydschichte  auf  der  Oberfläche  des  bezüglichen  zu  schützenden  Gegenstandes. 

Wir  machten  bereite  im  Jahrgange  1878  unserer  „MiUheilungen^^  (Seite 
663)  dieser  durch  „Iron''  1877  (Seite  267  und  584)  bekannt  gewordenen 
Methode  Erwähnung;  nachdem  seither  das  von  Bar  ff  gepflogene  Verfahren 
durch  beharrliche  Versuche  derai-t  ausgebildet  wurde,  dass  es  jetzt  bereits  im 
grossen  Masstabe  angewendet  wird  und  unzweifelhaft  sich  als  ludastrie- 
zweig  Platz  zu  bahnen  berufen  erscheint,  wollen  wir  im  Nachstehenden  eine 
kurze  Beschreibung  desselben  liefern. 

Wenn  die  reine  Oberfläche  eines  eiserneu  Gegenstandes  der  Einwirkung 
von  Wasser  oder  feuchter  Luft  ausgesetzt  wird,  so  bildet  sich  rasch  ein  Ozyd- 
häutchen,  welches  aus  56  Gewichtstheilen  Eisen  und  16  Gewich tsth eilen  Sauer- 
stoff besteht.  Durch  fortgesetzte  Aufnahme  von  Sauerstoff  aus  der  Atmosphäre 
bildet  sich  sodann  Sesqui-Oxyd ,  das  zweimal  56  Theile  Eisen  und  dreimal 
16  Theile  Sauerstoff  enthält.  Diese  letztgenannte  Verbindung  gibt  jedoch  einen 
Theil  des  Sauerstoffes  an  die  darunter  beflndlichen  Eisenmengen  ab,  so  dase 
eine  fortschreitende  Zuführung  des  Sauerstoffes  durch  die  erste  schwammige 
Schichte  erfolgt. 

Bekanntlich  wurden  bereits  mehrfache  Methoden  vorgeschlagen,  um  das 
Eisen  mittels  eines  Ueberzuges  gegen  Rostbildung  zu  schützen ,  jedoch  nur 
mit  theilweise  gutem  Erfolge;  alle  aus  Anstrichen  oder  aus  Firnissen  be- 
stehenden Schichten  haften  zu  wenig  innig  dem  Eisen  an  und  blättern  sich 
nach  einem  bestimmten  Zeiträume  wieder  ab,  ja  selbst  die  geringste  Verletzung 
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nunmehr  mohreio  st»khe  Aitpaiate  in  Gebrauch  stehen  hat;  die  grösste  bei 
dieser  Gesellschaft  derzeit  in  Anwendung  stehende  Betörte  ist  2*1  *y  breit, 
0'9*y  hoch  und  3-6     lang.  P. 


Russischer  Kreuzer  Plastun.  —  Dieses  Schiff,  dessen  Bau  die 
russische  Eegierung  der  Sociüe  de  constructions  navales  en  fer  et  de  me- 
eanique  de  la  BtUtique  in  St.  Petersburg  übertrug  und  welches  im  September 
1877  dortselbst  aof  Stapel  gelegt  wurde,  hat  folgende  Dimensioneii: 

Lftnge  swischcu  den  Perpendikeln   65*S6^ 

Länge  an  der  Wasserlinie  63 '26 

Breite  an  der  Wasserlinie  auf  den  Spanten  9*45 
»,         B  n  yy      Plankeu  9*75 

Tiefgang  vorne   4*12 

„      achter   4*4S 

Beplacement   1  «844  Tonnen 

Auf  dem  Oberdeck  sind  drei  Stikk  1 5  %» -Geschütze  auf  Drehschdhen 
installirt,  so  dass  jedes  Geschütz  nach  beiden  Seiten  hin  feuern  kann.  Ausser- 
dem führt  der  Kreuzer  noch  je  zwei  kleine  Bronzogoschütze  per  Bordseite. 

Die  für  Plastum  in  demselben  Etablissement  gebaute  Maschine  von 
250  nomineller  Pferdekraft  ist  vom  Compound-Sjrstem;  man  erwartet  von  der- 
selben 1500  effeetiTe  Pferdestärke.  Das  Schiff  ist  nach  dem  Oompodte-System 
gebaut;  das  Gerippe  ist  aus  Eisen,  die  innere  Lage  der  Aussenbeplankung 
aus  Teakholz,  die  äussere  Lage  desselben,  sowie  der  Loskiel  aus  Lärchenholz, 
der  Vor-  und  Achtersteven,  die  äussere  Lage  der  Ktelplanken,  die  Berghölzer 
und  die  Küsten  aus  Eichenholz,  die  Deokplanken  und  die  Schauzverkleidung 
aus  Tannenholz  coustruirt.  M.  IL, 


Ein  neues  Torpedoboot.  —  Vor  Kurzem  lieferte  die  Firma  Maudslay 
Söhne  <t  Field  ein  von  ihr  für  die  englische  Regierung  nach  neuem  Muster 
gebautes  und  mit  Maschinen  versehenes  Torpedoboot  in  Portämouth  ab.  Die 
Nenerang  Hegt  darin,  dass  das  Boot  ganz  ans  Maogan-Bronsemetell  erbaut  ist; 
mau  erwartet  hie?on  besseren  Schuts  gegen  Corrosion.  Das  Boot  ist  86'  Ismg, 
11'  6"  breit  und  hat  ein  Deplacement  von  28  Tonnen;  dessen  Aussenhaut  ist 
nur  */,ß"  stark,  durfte  jedoch  nicht  genügende  Festigkeit  bieten,  da  das  Boot 
während  der  Fahrt  sehr  stark  vibrirt.  Die  bisher  erzielte  Geschwindigkeit 
betrug  nicht  über  13  Knoten  per  Stunde,  doch  hoflt  man  an  der  gemessenen 
Heile  eine  grössere  Geschwindigkeit  erreichen  zu  können. 

(„Broad  Amw".)  W. 


üeber  den  Schiffbau  an  der  Olyd»,  October-December  1879.  —  Slit 

Beginn  des  letzten  Qoartales  des  verflossenen  Jahres  ist  die  Krisis  auf  den 
Werften  an  der  Clyde,  ausgenommen  einiere  wenige,  glücklich  überwunden 
worden  —  überall  zeigt  sich  eine  erneute  Tliätigkeit.  Der  Bedarf  an  Trans- 
portmitteln für  den  transatlantischen  Dienst  macht  sich  fühlbar.  Die  ameri- 
kanischen H&fen  Teneiebnen  einen  gesteigerten  Export  und  Europa  entledigt 
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sich  des  überflüssigen  Menschenmaterials,  wenigstens  lässt  sich  aus  einzelnen 
englischen  Häfen  eine  Zunahme  der  Auswanderung  um  70  %  gegen  das  Vor- 
jahr constatircn. 

Aus  diesem  Grunde  hat  man  einen  Schritt  vorwärts  gethan,  indem  man» 
gestützt  auf  die  Anwendung  eines  guten  Constructioussystemes  und  auf  die 
Benützung  eines  besseren  Materiales,  zu  aussergewöhnlichen  Dimensionen  für 
die  neuen  Dampfer  griff. 

Ein  Beweis  dafür  ist  der  bei  Mssrs.^  J.  &  G.  Thompson  auf  Eech- 
nang  der  CM««r<l-Linie  bestellte  Dampfer  Sahara,  welcher  jetzt  zu  Ehren 
der  iHwan-Linie,  den  Namen  William  Inman  tragen  soll.  Er  ist  500'  lang, 
50'  breit,  41'  tief,  und  hat  eine  Tragfähigkeit  von  7500  Tonnen  ;  er  erhält 
eine  direct  wirkende  Compound-Ma^chine  mit  drei  Cylindern,  welche  bei  einer 
Kesselheizfläche  von  1000  Q'  10.000  Pferdekraft  indiciren  soll. 

Der  Schiffskörper  von  Stahl  wird  nach  dem  sogenannten  Langband-  und 
Stegsystem  {Longitudinal  and  brücket  st/stcm)  hergestellt  und  erhält  einen 
Doppolboden  ,  unter  welchem  sich  Raum  für  1000  Tonnen  Wasserbdilast  be- 
findet. Seine  Kohlendepöts  sind  für  1700  Tonnen  bemessen. 

Als  Passagierdampfer  wird  er  der  grösste  unter  allen  jetzt  fahrenden 
sein,  da  die  Einrichtungen  für  450  Passagiere  in  Cabinen  und  für  600  im 
Zwischendeck  gemacht,  worden. 

Laut  Contract  soll  der  William  Inma»  bis  Ende  März  1881  segel- 
fcrtig  sein. 

Die  beste  Kundschaft  der  Mssrs.  J.  &  G.  Thompson  ist  jedenfalls 
die  Cunard-Liüio,  denn  sie  haben  bis  jetzt  für  dieselbe  41  Dampfer  mit  zu- 
sammen 90.000  Tonnen  gebaut. 

Auf  derselben  Werfte  ist  auch  ein  Dampfer  für  die  Canadian  Shippirtp 
Company  in  Montreal  von  355'  Länge,  40'  Breite  mit  3400  Regi.stertonnen 
in  Arbeit  genommen  worden. 

Ein  anderer  grosser  Dampfer  von  Stahl,  der  Pakisian  ,  ist  bei  Mssrs. 
Bubert  Napier  &  Sons  für  die  Allan-h'iniQ  auf  den  Stapel  gelogt  worden; 
derselbe  ist  440'  lang,  46'  breit,  36'  tief  bei  5500  Registertonnen  und  hat 
Cabinen  für  200  Passagiere. 

Die  Construction  des  Schiffskörpers  und  die  Stärke  der  Maschine  soll  die- 
selbe wie  auf  dem  William  Inman  sein.  Ein  Schwesterschiff  und  ebenfalls  den 
Mssrs.  J.  &  A.  Allan,  Glasgow  gehörig,  ist  der  Buenos  Ayrean,  doch 
ist  dasselbe  von  Eisen  und  wurde  bei  Mssrs.  Denuy  Brothers,  Dum- 
bärton,  gebaut. 

Es  dürfte  für  unsere  Leser  von  Interesse  sein  ,  wenn  wir  im  Nach- 
stehenden ein  Gosammtbild  der  Thätigkeit  auf  den  W^crften  an  der  Clyde 
bieten,  da  wir  diesen  Gegenstand  in  unseren  „MittheUungcn^  bisher  nicht 
berührt  haben. 

Die  meisten  Bestellungen  im  letzten  Vierteljahre  erhielten  die  Mssrs. 
John  Eider  &  Co.  Abgesehen  von  der  Yacht  für  den  Kaiser  von  Russland, 
welche  ungefähr  2*5  Millionen  Gulden  kosten  soll  und  wohl  die  eigenthüm- 
lichste  Yacht  ist,  die  bis  jetzt  an  der  Clyde  gebaut  wurde.  Es  sind  noch  Con- 
tracte  für  zwei  Dampfer  von  Stahl  von  290'  Länge,  36'  Breite,  18'  3"  Tiefe 
mit  1500  Tonnen  für  die  British  d-  African  Steam  Navigatioti  Company^ 
Qla.sgow  Sc  Liverpool,  abgeschlossen  worden. 

Auch  wurde  hier  von  der  Guion-LuM  in  Anbetracht  des  ausserordentlich 
guten  Resultates,  welches  dieselbe  mit  der  Arizona  erreicht  hat,  ein  anderer 


Digitized  by  Google 


60 


Dampfer,  aber  mit  noch  etwas  gröpserpn  Haaptdimensionen  bestellt.  Die  Dimen- 
bloneu  der  Arizona  sin-l  auf  Seite  'M  diesos  Heftes  angeführt;  der  im  Bau 
gegebene  Dampfer  soll  456'  lang,  -IG'  breit  und  37'  tief  sein. 

Endlich  bestellte  hier  die  Compagnie  Qifdral  TranaaÜatUique ,  Paris, 
vier  Ocoaudampfer  von  je  1750  Tonnen  mit  Vj^  Monaten  IMstuoL 
Weitere  vier  Schiffe  derselben  Gesellschaft  wurden  eben&lls  an  der  Clyde  in 
Bau  gegeben  nud  zwar  zwei  bei  Mssrs.  A.  &  J.  Inglis  nnd  swei  bei  Msen. 
Caird  &  Co.,  Greenock. 

Die  London  &  Glasgow  Engineering  &  ShipbuUding  Company  erhielt 
Auftrag  auf  einen  Dampfer  Ton  385'  Länge,  43'  Breite,  34'  Tiefe  mit  4000 
Tonnen  von  der  StaU^IAne  BUafntikip  (kmpanff^  Glasgow,  ond  anm  Ban 
von  zwei  Dampfern  von  3000  Tonnen  fOr  Hasi-e.  Allan,  C.  Oow  ft  Co., 
London. 

Die  Firma  D.  k  W.  Hcndcrson  in  Meadowside  bei  Partick,  schloss 
auf  den  Bau  von  zwei  grossen  Dampfern  für  die  Anchor-lAm^  und  von  einem 
Passagierdampfer  von  2000  Tonnen  far  Mssrs.  Donaldson  Brothers, 
Glasgow,  ab. 

Bin  anderes  Passagierboot  von  Stahl  warde  bei  Mssrs.  Robert  Cham- 
bers auf  den  Stapel  gelegt.  Der  Körper  ist  206'  lang,  21'  breit,  8'  tief,  er 
erhält  eine  Maschine  von  600  Pferdekraft  und  man  erwartet  eine  Fahrt- 
geschwiudigkeit  von  20  Meilen;  er  ist  für  die  Linie  Helemhurgh'Afrochan 
bestimmt,  welche  Anschluss  au  die  Horth  British  Mailway  hat. 

Mssrs.  William  Simons  ä  Comp.,  London  und  Beubwir,  iheniehmin  die 
Lieferung  eines  eisernen  Dampfers  Ton  1000  Tonnen  fBr  die  Cfyde  Shopping 
Company  nnd  femer  eines  grossen  Dampfers  fbr  die  of  Cork  Sieamth^ 
Company. 

Bei  der  Offertausschreibung  des  erst  genannten  Dampfers  war  es  be- 
zeichnend, wie  in  Folge  der  grosseren  Beschäftigung  in  den  Werften  die  Preise 
zwischen  21.590  und  28.000  £  Tariirten. 

Bei  Mssrs.  Blaekwood  &  Gordon,  Port-Glasgow,  wnrde  ein  Dampfor 
Ton  245'  Länge,  32  5'  Breite,  18'  Tiefe  mit  1600  Tonnen  und  Maschine 
von  140  Pferdekraft  von  Mssr.  Henderson  in  Belfast,  und  zwei  ganz  gleiche, 
wovon  einer  aber  von  Stahl,  von  der  Adriatic  Steaniship  Company,  Glasgow, 
bestellt.  Die  Eigenthümer  der  letzteren  sind  die  Mssrs.  Burrel  &  Sons, 
welche  bereits  mit  der  ungarischen  Regierung  für  die  Linie  Fiume-Liverpool 
unterhandelt  haben. 

Mssrs.  Scott  A  Comp,  in  Cartsdyke  bei  Greenock,  schlössen  einen  Contract 
ab  auf  einen  Dampfer  von  320'  Länge,  34'  Breite  und  26'  Tiefe  mit  2200 
Tonnen;  er  ist  für  die  Fahrten  narh  China  bestimmt  und  den  Mssrs.  Alfred 
Holt  &>  Comp,  in  Liverpool  gehörig. 

Ein  ähnlicher  Dampfer,  aber  von  Stahl,  wurde  bei  Mssrs.  John  Beid, 
Port  Glasgow,  in  Arbeit  genommen. 

Mssrs.  Murdooh  Mnrray,  Port  Glasgow,  erhielten  von  einer  Glas* 
gower  Firma  die  Bestellung  auf  einen  Dampfer  Ton  900  Tonnen,  welcher  Ar 
den  Handel  im  Mittelmeer  bestimmt  ist. 

Die  Firma  William  Hamilton  &  Comp.,  Port  Glasgow,  übernahmen 
den  Bau  eines  eisernen  Barkschiffes  von  210'  Länge,  30'  Breite,  16' 
Tiefe  mit  900  Tonnen,  und  Mssrs.  Robert  Steele  &  Comp.,  Greenock,  den 
einer  Yacht  von  ISC  L&nge,  26'  Breite,  15*5'  Tiefe,  bei  600  Tonnen  mit 
einer  Maschine  ron  180  ^erdeknift  fflr  Mssrs.  Hoaldeworth  in  ColineBB» 
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Für  Fahrten  nach  den  spanischen  Häfen  wurden  bei  Mssrs.  Napier, 
ShankB  &  Bell  in  Yocker  zwei  eiserne  Dampfer  von  je  900  Tonnen  von  den 
Mssrs.  Bobort  Macendrew&Comp.  in  London  in  Bestellang  gebracht. 
Diese  SchiflFe  erhalten  Maschinen,  welche  bei  80  Pfd.  Druck  in  den  Kesseln 
600  Pferdekraft  indiciren  sollen. 

Mssrs.  Charles  Connell  &  Comp,  in  Scotstown  bei  Whiteinch  legten 
den  Kiel  zu  einem  grossen  Dampfer  von  5000  Tonnen. 

Eine  grossere  Arbeit  erhielten  die  Mssrs.  A.  Mc.  Millan  &  Sons, 
Dumbarton.  Abgesehen  von  den  sieben  Dampfern  ,  welche  sich  gegenwärtig 
im  Bau  befinden,  wurde  ein  Contract  für  drei  Dampfer  von  3500  Tonnen  und 
ffa.  ein  eisernes  Segelschiff  von  2000  Tonnen  abgeschlossen. 

Die  Firma  Robert  Dunean  &  Comp.,  Port  Glasgow ,  welche  seit  zehn 
Jahren  schon  40  Fahrzeuge  für  die  Irratcaddy  Flotilla  Company  geliefert  haben, 
contrahirten  mit  dieser  Gesellschaft  für  den  Bau  von  zwei  Schleppbooten  von 
je  350  Tonnen  Tragfähigkeit  und  mit  Mssrs.  James  Ga Ibraith,  Wemys 
Bay,  für  eine  Tacht  von  530  Tonnen  mit  Compound-Maschine  von  500 
Pferdekraft. 

Eine  weitere  Bestellung  erhielten  die  ;Mssrs.  Barclay,  Curie  & 
Comp.,  Glasgow  und  Whiteinch,  nämlich  einen  grossen  Salonraddampfer  für 
die  SotUhampton,  Isle  of  Wight^  and  South  of  England  Royal  Mail  Steam 
Packet  Company. 

Die  Weifte  von  Mssrs.  Dobie  &  Comp.,  Port  Glasgow,  welche  seit 
einigen  Monaten  ganz  geschlossen  war,  hat  die  Arbeiten  wieder  aufgenommen 
und  einen  Dampfer  von  1200  Tonnen  anf  den  Stapel  gelegt. 

In  den  letzten  Tagen  des  vergangenen  Jahres  dürfte  auch  der  Contract- 
abscblnss  zwischen  einer  Clydefirma  und  der  /ntnan-Linie  für  den  Bau  eines 
Dampfers  von  520'  Länge,  52'  Breite  und  37'  Tiefe  erfolgt  sein.  Für  den 
Schiffskörper  und  die  Kessel  soll  nur  Stahl  verwendet  werden  und  das  Schiff 
soll  zu  Ehren  des  Präsidenten  der  Ounard-Linie,  Mssr.  John  Bums ,  dessen 
Namen  führen. 

Betrachtet  man  noch  einmal  die  vorstehende  Zusammenstellung,  so  wird 
man  mit  Genugthuung  bemerken ,  dass  nun  auch  die  grössten  englischen 
Schiffabrtsgesellschaften  den  Stahl  als  zukünftiges  Schiffbaumaterial  anerkannt 
haben. 

Bei  dem  grossen  Export  von  Stahlschienen  nach  Amerika  und  der  ge- 
steigerten Thätigkeit  der  Werften  y  war  ein  Steigen  in  den  Materialpreisen 
vorauszusehen. 


Handbach  ftlr  Schiflfbau  von  W.  H.  White.  —  Aus  dem  Englischen 
übersetzt  von  Otto  Schlick  und  A.  van  Hüllen.  Leipzig  bei  Arthur  Felix, 
1879.  Preis  complet  11  Mk.  Es  liegt  nun  die  üebersetzung  des  ganzen  Werkes 
in  vier  Lieferungen  vor  uns.  Beim  Erscheinen  der  ersten  Lieferung  bespi-achen 
wir  im  Heft  m,  1879,  S.  189  unserer  Zeitschrift  in  kurzen  Worten  den  Inhalt 
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chen  Handelsmarine  noch  besteht,  sondern  die  natür- 
die  sich  auf  die  Stell ang  des  ßuders  und  nicht  auf 


de  Mängel  können  natürlich  dem  bereits  oben  dar- 
dieses  Buches  ,  welchem  wir  eine  recht  grosse  Ver- 
nerlei  Eintrag  thun, 

J.  Kellner,  SchifiTbiiu-Ingeuieur. 


eine  zweite  Erde,  nurh  Sc h  iaparell i  geuiein- 
von  Prof.  Dr.  J.  H.  Seh  w  ick,  Leipzig  1879.  Alwin 

arelli  unter  dem  Titel  ^.Oscrvazioni  ustronomicJic  c 
taeione  c  sulla  topograßa  dcl  pinneta  Mnrtc,  fattc 
%  Brcra  in  Milaiio  col  cquatorialc  di  Merz  duranle 
nur  an  die  Astronomen  vom  Fach  gerichtete  Werk  ist 
chrift  in  freier  Bearbeitung  einem  grösseren  deutschen 
gemacht.  Nach  einer  kurzen  Einleitung  zeigt  der  Ver- 
itel  den  Mars  als  (rlied  in  der  Weltcnfaniilie  unseres 
im  zweiten  Capitel  auf  die  mit  bewaffnetem  Auge  ge- 
en  und  ihre  nächsten  Resultate  über,  bespricht  im  dritten 
ältnisso  der  Oberlläche,  die  Polarfieckeu,  die  Vertheilung 
ockenen,  um  endlich  in  den  beiden  letzton  Capiteln  die 
hen  Einblick  in  dio  Entwicklung  des  Erdkörpers  uns  die 
er  Marsoberflächo  gestattet. 

s  klarer  und  allgemein  verständlicher  Weise  geschriebene 
em  Jenen  bestens  empfohlen,   welche  die  von  Professor 
n  zahlreichen  Werken   aufgestellten   und  verfochtenen 
'cularen  Schwankungen  des  Meeresspiegels  und  die  perio- 
en  der  Wärmezonen  mit  aufmerksamem  Auge  verfolgt 

P. 


mpass,  die  erdmagnetiscbe  Kraft  und  die  Deviation  vom 
nischen  Standpunkte.    Oldenburg,  Schulz 'sehe  Hofbuch- 
uchdruckerei.  Preis  1  Mark.  —  Auf  nur  28  Seiten  ist  nahezu 
ssenschaft  vom  Compasse ,  augefangen  von  dessen  Erfindung 
scurve,  recht  übersichtlich,  aber  selbstverständlich  in  mancher 
nicht  sehr  eingehend  behandelt. 

der  drei  Abschnitte,  in  welche  das  Büchlein  zerfällt,  enthält 
und  BeschjjH^^^des  Compasse.s  im  Allgemeinen,  die  Ablesung 
en  seefa^^^^^^^Buen,  eine  Courstabelle  und  Anweisung  zur 
er  Compaa^^^^^^^Hsch-seomänuischen  Standpunkte  wäre  unter 
auf  die ^^^^^^^^Br eiche  bei  Nichtbeachtung  der  Reibung 
tze  und^^^^^^^^H;  über  die  Untersuchung  und  Conservirung 
tigen  ly^^^^^^^^p  Einiges  zu  sagen  gewesen. 
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diosm  Buches ;  wir  kdtincn  uns  daher  heute  auf  die  Erwähnuag  des  Meritori- 
schen  dieser  Arbeit  bci^chrankeu. 

Die  Schiffbauliteratur  ist  iu  den  letiten  Jahren  um  manch'  gutes  Buch 
bereichert  worden ;  es  sind  jedoch  eingestandenermassen  immer  noch  so  erroiae 
Lficken  yorhanden,  dass  noch  vieles  Lohnende  in  dieser  Btchtung  geleistet 
werden  kann.  Das  vorliegende  Werk  kann  als  ein  sichtbarer  Schritt  nach 
vorwärts  in  der  schifTliau-technischen  Literatur  bezeichnet  werden.  Die  mo- 
tlfrnpn  theoretischen  und  praktischen  Anschauungen  im  Schiffbaufache  finden 
darin  ihre  vollste  Würdigung;  das  ganze  Werk  durchweht  eine  purificirende 
Tendenz,  indem  alle  nunmehr  durch  Versuche  und  theoretische  Arbeiten  wider- 
legte Ansichten  ftlterer  Autoren  in  das  richtige  Licht  gestellt  werden.  Die 
leichtfasslichc,  klare  Darstellang  verleibt  dem  Buche  einen  erhöhten  Werth, 
denn  es  wirkt  daiiurch  anregend  für  ein  weiteres  Studium  und  schafft  so  zu 
sagen  die  Operationsbasis,  von  welcher  aus  die  vielen  schwierigen  Problome, 
die  der  Schill bauer  zu  lösen  sich  anschickt,  leichter  erfasst  und  studirt  werden 
können.  Auch  als  Handbuch,  wie  sich  das  Werk  bescheiden  betitelt»  entspricht 
es  durch  die  Kürze  der  Darstellung  und  die  Wahl  geeigneter  Beispiele,  welche 
in  gegebenen  Fällen  ein  schnelles  Auffassen  des  fraglichen  Gegenstandes  ei> 
leicbtern,  vollends  dem  erwünschten  Zwecke. 

Diese  wenigen  Worte  mUgen  genügen,  das  vortretniche  Buch  dem  Fach- 
manne und  allen  Jenen,  welche  sich  für  den  heutigen  Stand  des  Schiffbaawesens 
interessiren,  anzuempfehlen. 

Die  deutsche  Aussrabe  dieses  Werkes  ist  in  ihrej-  rmssereu  Form  elegant, 
und  übertrifft,  wie  die  Uebersetzer  in  ihrer  Vorrede  richtig  bemerken,  in  dieser 
Hinsicht  die  englische.  Die  Uebersetzuug  selbst  zeichnet  sich  durchwegs  durch 
fliessenden  Styl  und  meistens  glückliche  Wiedergabe  der  vielen,  zum  Theil  nenen 
technischen  Ausdrücke  ans.  In  letzterer  Beziehung  wären  jedoch  zwei  Punkte 
zu  erwähnen,  welche  in  einer  neuen  Auflage  einer  Aenderung  bedürfen  werden. 
Auf  Seite  4<]6  ist  das  englische  Wort  had-reshtaucr  mit  directer  oder 
Haupt  widerstand  übersetzt.  Dieser  letztere  Ausdruck  ist  unserer  Ansicht 
nach  nicht  zulässig,  weil  unter  normalen  Verhultuissen  nicht  der  dirocte 
oder  besser  gesagt  Wellen  bildende  Widerstand ,  sondern  die  fieibnng  der 
Wassennasse  an  der  benetzten  Schiffsoberfl&che  den  Haupt  wider  st  and 
repräsentirt.  Rankine  definirt  in  einem  Artikel  j,On  the  mathewnfical  thcory 
of  strenm-linrs,  csprchdhj  fhose  irith  four  foci  and  upwnrds.  London  PhilO" 
sophkal  trans(ictio)ts'-''  1871,  Seite  292  .Jirad^  als  eine  Wasseraäulhöhe, 
welche  gleich  ist  der  Summe  aus  der  Erhebung  über  dem  gegebenen  Horizont 
und  aus  der  dem  factischen  Druck  entsprechenden  Wassers&alhOhe.  Es  ist 
dem  entsprechend  das  Wort  f,head-resi8tanee**  aufzufassen  als  ein  Widerstand, 
welcher  verursacht  wird  durch  Druck-  und  Kiveanverändemngen  der  umliegen- 
den Flüssigkeit. 

Auf  Seite  527  lesen  wii-:  „Luvgierigkeit  ist  der  zur  Anwendung  ge- 
langende Ausdruck,  wenn  ein  Schiff  das  Bestreben  bat,  das  Vordertheil  in  den 
Wind  zu  drehen,  so  dass  dasselbe  nur  dadurch  in  seinem  Course  gehalten 
werden  kann,  indem  das  Kuder  nach  Luv  gelegt  wird  (d.  h.  die  nach 
vorn  weisende  Pinne  nach  Luv  gelegt  wird)**.  Wir  halten  dafür,  dass  in  einem 
wissenschaftlich  technischen  Werke  fdr  die  Bezeichnung  der  Buderbewegnng 
nicht  der  Seemannssprachgebrauch  hätte  angewendet  werden  sollen,  wie  er 
zur  Zeit^  als  das  Werk  übersetzt  wurde,  in  der  deutschen  Kriegsmarine  bestand 
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und  wie  er  iu  der  deutschen  Handelsmarine  noch  besteht,  sondern  die  natfir- 
Uche  BezoichnuDgsweise,  die  sich  aof  die  SteUoog  des  Ködere  mid  nicht  auf 
jene  der  Pinne  bezieht. 

Solch'  unbedeutende  Mäng'ol  können  natürlich  dem  bereits  oben  dar- 
gelegten hohen  Werth  dieses  Buches ,  welchem  wir.  eine  recht  grosse  Ver- 
breitung wünschen,  keinerlei  Eintrag  thnn. 

J.  Kellner,  Schiffbau-Ingenieur. 


Der  Planet  Mars,  eine  zweite  Erde,  nach  Schiaparelli  gemein» 
verständUch  .dargestellt  Ton  Prof .  Dr.  J.  H.  Schmick»  Leipsig  1879.  Alwin 
Geoigi. 

Das  von  Schiaparelli  unter  dem  Titel  „Oscrrasioni  astroNumichc  r 
fiaiehe  sul  OMe  ä{  rotajgione  e  suUa  topografia  del  pianeta  Marie,  jattc 
fiellfi  teaU  tpeeota  di  Brera  4n  MOano  eol  equaloriale  äi  Merjs  duranie 
Voposisione  di  1877^  nur  an  die  Astronomen  Tom  Fftch  gerichtete  Werk  ist 
in  der  vorlieceni^on  Schrift  in  freier  Bearbeitung  einem  grosseren  deutschen 
LeserkTcisc  zugänglich  gemacht.  Nach  einer  kurzen  Einleitung  zeigt  der  Ver- 
fasser im  ersten  Capitel  den  Mars  als  Glied  in  der  Weltenfamilie  unseres 
Sonnensystemes,  geht  im  zweiten  Capitel  auf  die  mit  bewaffnetem  Auge  ge- 
macfaten  Beobaohtangtii  und  ihre  nftchtteo  Besoltate  ther,  bespricht  im  dritten 
und  Timrten  die  YArhiltnisee  der  Obeiilftche,  die  Polarflecken,  die  Vertheilnng 
des  Maaigen  und  Trockenen,  um  endlich  in  den  beiden  letzten  Gainteln  die 
Frage  zu  lösen,  welchen  Einblick  in  die  Entwicklung  des  ErdkGrpers  uns  die 
erlangte  Kenntniss  der  Marsoberfläche  gestattet. 

Das  in  durchaus  klarer  und  allgemein  verständlicher  Weise  geschriebene 
Büchlein  sei  vor  Allem  Jenen  bestens  empfohlen,  welche  die  von  Professor 
Schmick  in  seinen  zahlreichen  Werken  aufgestellten  und  verfochtenen 
TheorisD  Aber  die  säeolaron  Schwankungen  des  Heeresspiegels  und  die  perio- 
dischen  Yerachiebnngai  der  Wtonesonen  mit  anflnerksamem  Aoge  Terfolgt 
haben.  P. 


Der  Schiflficompase,  die  erdmagnetische  Kraft  und  die  Deviation  vom 
praktisch -seemännischen  Standpunkte.  Oldenburg,  Schulz'scho  Hofbuch- 
handlung und  Hofbuchdruckerei.  Preis  1  Mark.  —  Auf  nur  28  Seiten  ist  nahezu 
die  gesammts  Wissensdnft  Tom  CS^mpasse,  augefangen  von  dessen  Erfindung 
bis  tvr  Dsfiationscnire,  recht  flbersichtlicb,  aber  selbstverst&ndlich  in  mancher 
Baiishniig  anch  nicht  sehr  oingshend  behandelt. 

Der  erste  der  drei  Abschnitte,  in  welche  das  Büchlein  zerfSlIt,  enthSlt 

Geschichtliches  und  Beschreibung  des  Compasses  im  Allgemeinen,  dis  AbJesong 
der  Rose  bei  den  seefahrenden  Nationen,  eine  Courstabelle  und  Anweisung  zur  * 
Aufstellung  der  Compasse.  Vom  praktisch-seemännischeu  Standpunkte  wäre  unter 
Hinweisung  auf  die  Fehlerquelle ,  welche  bei  Nichtbeachtung  der  ßeibung 
swischen  Spitze  mid  Htttehen  entsteht,  Aber  die  Untersuchung  und  Consenrirong 
dkMMB  wichtigoi  InstnunantsB  aneh  Einiges  an  sagn  gswastn. 
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Der  zweite  Abschnitt  spricht  von  der  erdmagnetischen  Kraft  und  vom 
Schiffsmagnetismns,  erklärt  sehr  verständlich  die  quadrantale  und  semicirculäre 
Deviation,  die  Coefficienten,  den  Krängungsfehler,  die  Verspätung  der  Induction 
und  die  Nachwirkung  magnetischer  Einflüsse ,  alles  ohne  Zuhilfenahme  des 
mathematischen  Apparates.  In  der  Deviationsgleichung  sind  A  und  als  in 
der  Pi-axis  ohne  Bedeutung,  unbeachtet  gelassen. 

Der  dritte  Abschnitt  ist  der  Bestimmung  der  Deviation  und  des  Krän- 
gungsfehlers gewidmet.  Die  genauesten  und  einfachsten  Methoden  zur  Hörstel» 
lung  der  Deviationstabellen  werden  hier  nicht  berührt ,  dafüi-  aber  Formeln 
und  ein  gutes  Schema  zur  Berechnung  der  Deviationen,  nach  Beobachtungen 
auf  zwei  Cadinaistrichen,  auf  irgend  zwei  Coursen  und  auf  einem  einzigen 
Course  durch  Beispiele  erläutert  angegeben.  Diese  Methoden  sind  zur  Controle 
sehr  geeignet  und  es  empfiehlt  sich,  dieselben  so  oft  wie  möglich  auszuführen ; 
aber  abgesehen  von  dem  grossen  Rechnungsaufwande  ,  welchen  dieselben  er- 
fordern ,  dürfte  den  so  abgeleiteten  Deviationstabellen  nur  eine  relative  Ge- 
nauigkeit beizumessen  sein  ,  besonders  wenn  mau  einfach  ,  wie  es  im 
ersten  Beispiele  geschieht,  die  Deviation  des  Südcourses  als  C  und  jene  des 
Ostcoui-ses  als  B  in  ßechnung  nimmt.  Solche  Näherungswerthe  der  Coefficienten 
dui'chzumachen  ist  in  der  Praxis  nützlich,  wenn  man  eine  einfache  Probe  für 
die  Kesultate  der  Coefficienten-Rechnung  zu  haben  wünscht. 

Eiue  geometrische  Figur,  aus  welcher  eine  abgekürzte  Tangentengleichung 
abgeleitet  werden  kann,  veranschaulicht  sehr  klar  die  Ab-  und  Zunahme  der 
Deviation  und  die  Grösse  der  Richtkraft  in  den  einzelnen  Compasstrichen  für 
einen  gegebenen  Fall.  Schliesslich  wird  die  Anlage  der  Gesammt-Deviations- 
curve  durch  Construction  der  Curven  für  semicirculäre  ond  quadi-antale  De- 
viation erklärt. 

Als  kurzgefasste  Darstellung  der  Theorie  des  Schiffsmagnetismus  ist  dieses 
Büchlein  allen  Seeleuten  anzuempfehlen,  welche  nicht  in  der  Lage  sind,  sich 
eingehender  mit  diesem  heutzutage  so  wichtigen  Gegenstände  zu  befassen. 

V.  v,  J. 


- — ^m^ 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr.  39— 44.  1879.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  13 — 17.  1879.  Meteorologische  Beobachtungen  am  hydrographischen 
Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  November,  December  1879. 


Verl«gt,  herauBgeti'eben  nnd  redigirt  TOm  k.  k.  hjdroKraphischon  Amte  (Murine-BibUothek). 

Druck  ron  Cu)  Otrold't  Sohn  in  Wien. 


MITTHEILÜNÖM 

AUS  DBM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS- 


VOL.  Vlll.  1880.  NO.  II  tt.  III. 


Fortsetzung  der  Cbronometerstudien  ^). 

Von  Engen  Qelcich,  Professor  an  dn  nantieohen  Schale  in  Cattuo. 
Unter «inchiing  mehrerer  in  Beobachinng  gestandener  Seenbren. 

In  den  von  uns  im  VI.  und  VII.  Band  der  „Mittheilungen''  veruffpnt- 
lichteu  Chronometorstudieu  haben  wir  den  Versuch  gemacht,  die  Bedeutung 
dieses  Tfaeiles  der  nautischen  Wissenschaft  her?orznheben  und  gleichzeitig 
gttnditet.  die  allgemeineii  Theorien  der  Chnmometrio  auf  die  möglichst  ver- 
ständliche  Art  zu  erörtern.  Wir  adirieben  damals,  dass  wir  die  seit  dem 
Jahre  1872  au  56  Chronometern  ausgeführten  Beobachtungen  gesammelt  und 
mit  der  Untersuchung  der  Verlässlichkeit  der  Formol  von  Lieiissou  begonnen 
haben.  «Wir  werden  nicht  ermangeln,  unsere  Resultate  .seinorzeit  bekannt  zu 
t^ben'^  —  so  schloss  einer  unserer  Absätze  Doch  die  im  Laufe  dieser  Zeit 
gesammelten  Erfiüinuigen  bestimmin  uns,  misereii  Gbronometerstodien  eine 
andere  als  die  arsprfinglich  festgwetxte  Rtehtong  n  geben.  Die  Formel  von 
Liensson  Imtet  bekanntUoh: 

worin  ff  den  Gang  bei  der  mittleren  Compensationstempentnr  7,  ^'  jenen  bei 

der  Temperatur  t  bedeutet,  h  ist  der  Accelorations- ,  c  der  Temperaturscoeffi- 
'•ient,  X  endlich  die  verflossene  Zeit.  Obwohl  nun  Lieusson  durch  die  sehr 
mühevolle  Construction  der  von  nii?;  an  anderer  Stelle  behandelten  Curven^) 
zit'mlich  verlässliche  und  positive  ßesultate  erhielt,  so  finden  wir  doch  dieser 
Formel  den  Vorwurf  zu  machen,  dass  sie  keinen  Factor  enthält,  welcher  die 
Ttrfloeaene  Zeit  mit  der  TemperatnrsdifferenB  in  Zusammenhang  bringt  Wir 
sehen  also  von  dieser  Oleichong  vorlftofig  wenigstens  ab  mid  wollen  das  vor- 
haodene  Materiale  aof  andere  Art  verwenden. 

Diese  „Fortsetzungen"  unserer  Chronometerstudion  sind  gänzlich  dem 
praktischen  Thoil  gewidmet,  d.  h.  wir  wollen  im  Verlaufe  derselben  iinter- 
nehen,  in  wie  feine  die  von  ans  entwickelten  Theorien  eine  praktische  An* 


')  Siehe  ^Mütheüungen  am  dtm  Gebiete  des  Seewesens*  Bd.  VI,  Seite  433, 
Bi  Vit  Seite  l  a.  »1. 

«)  Band  VI,  Seile  6S6. 

^  Baad  VI,  Ssite  6M. 
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wendnng  hab<^n  könnten.  Und  hier  finden  wir  uns  vei-anUtfSt,  eine  allgemeine 
kritische  Ueberschau  des  bereits  Besprochenen  xu  halten. 

Ben  Anfang  onBerer  eigentlichen  Chronometrie  bildete  das  Capit*-! : 
^Stand  und  Oani,'1»estiinninngcn'*  Die  dort  gozoijMipn  Schlosse  bczüt^lii  li  -Icr 
Art  der  Ausffilii  iin;j^en  für  Stand-  and  <«aiiglH*stiiinnnngen  linden  "Imehin 
ausgedehnte  Anwendung,  so  d-dss  hierüber  keine  Worte  mehr  zu  verlieren  sind. 
Anch  die  im  «weiten  Capitel:  ,,Be8timmong  der  relativen  VerlSsslichkeit  nnd 
der  Präcisions&ctoren  ▼erschiedener  Chronometer^  entwickelten  Sitsse  haben 
eine  rein  praktische  Bedeutung,  nnd  würden  wir  die  Beobachtung  der  dort 
angegebenen  Kogeln  bosondors  jenen  Seefahrern  warm  anempfehlen,  welche 
mehr  iils  eine  Uhr  an  Hord  liaheu.  Der  ilritte  Thoil  untersucht  theoretisch 
die  Beziehungen  zwischen  Aenderuug  des  Ganges,  Temporaturdiflereuz  und  ver- 
flossene Zeit,  und  dieser  Theil  soll  uns  hauptsächlich  beschäftigen.  Es  frägt 
sich  an  dieser  Stelle,  ob  die  Theorie  schon  so  weit  gekommen  ist,  dem  See- 
manne eine  Formel  Uefem  zu  können,  nach  welcher  es  ihm  möglich  wird,  den 
im  Hafen  bestimmten  Stand  und  Gang  des  Chronometers,  nach  so  und  soviel 
Tagen  Seezeit  und  bei  gegebener  Temperatursdifferenz  zu  corrigiren  ,  oder  ob 
die  Theorie  schon  solche  Kesultate  erreicht  hat,  um  dem  Uhrmacher  die  Art 
anweisen  zu  können,  nach  welcher  er  eiu  vollkommenes,  für  jede  Tomperaturs- 
Snderuug  und  wenigsteoB  Ar  knrze  Zeitrftome  gleichgehendes  Chronometer  tn 
constmiren  ▼ermagf  Dieser  Grad  der  Vbllkommoiheit  ist  allerdings  noch  nicht 
wreicht,  doch  das  ganze  Trachten  nnd  Streben  der  heutigen  Chronometrie  ist 
darauf  gerichtet,  sich  demselben  so  weit  als  möglich  zu  nähern.  Ob  und  in 
wie  weit  man  dies  erreichen  wird,  ist  eine  Frage,  die  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  erst  künftige  Generationen  lösen  werden ;  doch  ist  es  unsere  Pflicht,  das 
vorhandene  Beobachtnugsmateriale  nach  Kr&ften  ansznnfttien.  Man  kann 
dadurch,  wenn  nichts  anderes,  so  doch  in  die  Lage  kommen,  allgemeine  Regeln 
beKflglich  des  Verhaltens  der  ühren  aufzustellen,  oder  wohl  auch  in  einseinen 
Fällen  die  oft  merkwürdigen  Launen  dieses  oder  jenes  Chronometers  zu 
erforschen.  Schon  solche  Auhaltspunkte  bilden  einen  nicht  geringen  Schatz  für 
die  Seefahrer  »'inerseits  und  für  die  Chronometer-Fabrikanten  anderseits.  Die 
alljährlich  erscheinenden  „Cahiers^  der  „Becherches  sur  les  ChronomHres  et 
les  tnsInMieNts  nautiquea^y  die  „JBafos  of  Ohron4>meter8  <m  Mal  for  pwrehase 
hjf  Ute  Board  of  AdmirciUjß  at  ihe  Soifal  Observaiory,  Qreemrieh*'^  endlich 
die  Mittheilungen  des  deutschen  Chronometer  -  Prüfungsinstitntes,  welche  uns 
AmzYi  ä\e  j^Ann^en  der  Hydrographie'^  bek;innt  getreben  werden,  geben  deut- 
liches Zeugniss  von  dem  emsigen  Fleisse,  welcher  diesem  hochwichtigen  Theil 
der  nautischen  Wissenschaft  gewidmet  wird. 

Endlich  besprachen  wir  den  Einfluss  der  Stösse,  der  Elektricität  und  des 
Magnetismus,  ebenfalls  eiu  Gegenstand,  welchem  sozusagen  uocb  das  ganze  Feld 
der  Thfttigkeit  offen  steht  Gerne  wArden  wir  anch  diesem  Theile  mehr  Auf- 
merksamkeit schenken,  doch  so  lange  wir  nicht  die  Mittel  snr  AnsfUimog 
eigener  Beobachtungen  besitzen,  bleibt  uns  nichts  übrig,  als  dttraof  zu  ver- 
zichten und  diese  Arbeit  auf  spätere  und  bessere  Zeiten  zu  verlegen.  Einer 
privaten  Mittheilung  entnehjjien  wir,  dass  diesbezügliche  Untersuchungen  im 
Laufe  des  heurigen  Jahres  an  der  deutschen  Seewarte  in  Hamburg  (Chrono* 
meter-Prüfangsinstitut)  gepflegt  werden,  doch  sind  wir  darflber  nicht  näher 


•)  nUmmhmtatß  Bend  VI,  Seite  »18. 
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unterrichtet,  so  das»  wir  aoeh  iiBsami  Lfieern  ktine  bMfiglidieii  Detoilmit- 

theiluiigen  machen  können. 

Die  Aufgabe,  welche  wir  uns  dieses  Mal  stellen,  gilt  der  Verwertung 
des  ims  vorliegend«!!  Beobachfenngsmateriales  behnfs  Vermehrung  der  KeuntniBee 
beiflgUeli  des  Einfliuses  der  Tempentnr  und  der  Terfloesenen  Zeit  auf  die 
Aendemng  des  Ganges. 

Wir  sahen  an  anderer  Stelle,  dass  die  volle  Compensation  der  Unruhe 
in  der  Praxis  nie  erreicht  wird.  Die  Erfahrung  und  die  vielen  Beobachtungen, 
welche  täglich  an  Tausenden  von  Soeuhron  ausgeführt  werden,  beweisen  dies 
nur  zu  deutlich.  Auch  die  Spiralfeder,  welche  nach  theoretischen  Grundsätzen 
den  Binflnss  der  Vertroebrang  des  Oeles  nentralisiren  sollte,  thnt  ihren  Dienst 
nur  nnvollkonunen.  Es  bleibt  daher  blos  flbrig,  das  Gesetz  anfzosnehen,  nach 
welchem  die  Aendemng  des  Ganges  als  eine  Function  der  Temperatur  nnd 
der  verflo.<<senen  Zeit  ausgedrückt  wird,  oder  genauer  tresagt.  es  handelt  sich 
darum,  die  auf  Grund  vieler  Beobachtungen  aufgestellten  Gesetze  bezütrlich  ihrer 
Veriässlichkeit  zu  untersuchen  und  das  Verhalten  verschiedener  ühren  unter 
gleichen  Umstlnden,  oder  gleicher  Uhren  unter  verschiedenen  Vmsttnden 
zn  prttfon. 

Und  hier  gilt  es,  sich  fttr  die  eine  oder  Ar  die  andere  der  uns  bekannten 
Formeln  zu  entscheiden.  Wenn  wir  allgemein  sagen:  der  Gang  ist  eine  Fniidimi 
der  Temperatur  und  der  verflossenen  Zeit,  was  mathematisch  durch  die  Formel : 

Gang  =  F  {t,  i) 

ausgedrückt  wird,  worin  i  die  Temperatur  und  t  die  Zeit  bedeutet,  so  ist  es 
von  Wichtigkeit,  die  Art  und  Weise  festzustellen,  nach  welcher  die  erstere 
GrOsse  von  den  beiden  letzteren  abhängig  gemacht  wird. 

Die  Untersuchungen,  welche  uns  vorliegen  und  aus  denen  wir  die  Wahl 
einer  Formel  zu  treffen  haben,  sind  jene  von  Daussir  und  de  Cornulier, 
▼onPagel,  von  A.  Liensson,  vonH.  TOnVillar^ean  nnd  von  Caspari; 
avsnerdem  die  Bigehnisse  der  ünteranchnngen  an  der  deotsehen  Seewarte 
in  Hamburg  nnd  die  Studien  von  Houyaux.  Ohne  langes  Bedenken  ent- 
scheiden wir  uns  sofort  für  die  Formel  von  Villarreau,  ohne  die  anderen 
ganz  abseits  zu  legen.  Wir  würden  sogar  sehr  gerne  Kouyaux'  Curveu- 
constniction  versuchen,  wäre  es  uns  möglich,  verschiedene  Elaborate  gleich- 
zeitig aasznfDhren.  —  Kachdem  aber  dies  für  ans  im  Bereiche  der  Unmöglich- 
keit liegt,  so  empfehlen  wir  denselben  Versuch  anderen  Freunden  der  Chrono- 
metrie, denen  wir  uns  spiter  im  Laufe  der  Zelt  ^elleicht  ansehliessen  werden 
kOmien. 

Der  Villar<;eau'sche  Satz  sagt:  Erstreckt  sich  die  Beobachtungszeit 
übei-  einen  hinlänglich  grossen  Zeitraum  und  über  genügend  weite  Temperatur- 
greiueu,  so  ist  der  Gang  eine  nach  der  Taylor'schen  Reihe  entwickelte 
Function  der  Temperatur  und  der  Tsrfloeseoen  Zeit»  Bedeutet  g  den  Anfiuigs- 
ging  i&r  eine  bestimmte  Bpoche  t  nnd  Temperatur  den  Gang  flkr  eine 
andere  Zeit     und  Temperatur     so  ist: 

'—'^dt^      '^difi      8      ^  di^  di*      S  ^ 

wobei  dio  wetteren  nicht  angefohrten  Glieder  höherer  Ordnung  als  in 
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ff    Cp  Q      (l  (f  (f 

auRfier  Berfiduichtigimf  gülawem  werden,    ^ .       .  -3^«  ^ 

d  t    d  r     d  f  di^ 

den  Potenzen  der  eodlicben  Zuwächse  der  Veränderlichen  /  und  /  /.u  uiuiti- 
plicirenden  ersten  and  xwdten  Diibrential<iiiotieDten  der  Fanotioo. 

Die  Glieder 

1 

»teilen  die  Verftnderaiif?  dee  Ganges  im  Laufe  der  Zeit  dar  und  die  Glieder: 

jene  wegen  der  Aenderung  der  Temperatur.    Das  Glied  eodlicU: 

berücksichtigt  die  touibinirte  Wirkung  von  Zeit  und  Temperatur.  Dieses 
(ilied  bezieht  sich  somit  in  erster  Linie  auf  die  im  Laufe  der  Zeit  stattfindende 
Terdnnstang  der  Oehnassen,  aus  welchem  Grande  anch  dessen  Werth  noch 
mit  iu  Rechunng  gezogen  wird. 

Die  Anwendung  der  Viliar^pan'schen  Gleichung  ist  jedoch  eine  be- 
üinguni^^swßise.  Wir  lesen  darüber  iu  der  von  Rümker  publicirten  ersten 
Ooncurronz-PrQfung  der  deutschen  Seewarte: 

„Die  Anwendung  der  Tülarfeaa'sdien  Ganglbnnel  verlangt,  daaa  die 
an  den  Chronometern  angebraditen  OompenetttionsTOfrichtongen  derartig  ein- 
gerichtet sind,  dass  man  ihre  Einwirkung  als  eine  continairlicbe  Function  be- 
trachten und  als  solche  in  Rechnung  tragen  kann.  Dieses  ist  streng  ge- 
nommen nur  bei  Chronometern  mit  gewöhnlirlier  Cnmpensation  der  Fall,  wo 
hingegen  bei  den  mit  mifscompensatioD  verseheucn  Chronometern,  bei  den 
Temperataren ,  wo  dieselbe  in  Wirkung  tritt,  nothwendig  eine  Disoontinoitit 
in  der  Gompenaation  atattfinden  mvss.  welcher  die  Taylor 'sehe  B^e,  die 
continuirliche  Functionen  Toraossofatt,  nicht  folgen  kann.  Wollte  man  somit 
die  Güte  eines  mit  Hilfscompensation  versehenen  Clironometers  nach  der  Grösse 
der  Beträge  beurtheilen.  welche  eine  aus  den  beobachteten  Gängen  abgeleitete 
Gangformel  bei  der  Zusammenstellung  der  Beclmung  minus  Beobachtung  Qbrig 
läBsty  oder  gar  eine  Yergleichang  swischen  den  Leistungen  eines  solchen 
Chronometers  mit  einem  mit  der  gew*ihD liehen  Compensationsannihe  versehenen 
Chronometer  nach  der  Villarveau'schen  Gangformel  anstellen,  so  würde  man. 
nach  Herrn  Villar(,*eau's  eigener,  uns  bei  <Telegonheit  eines  von  demselben  im 
vorigen  Jahre  dem  Chronometer  -  Prüfungälnstitute  abgestatteten  Besuches, 
aasgesprochenen  Ansicht  leicht  Gefahr  Innfen,  «rsterem  Chronometer  Unrecht 
zu  than  and  einen  Modus  der  Beartheüong  in  Anwendung  bringen,  welcher 
nur  unter  grossen  Beschränkungen  statthaft  ist." 

Nachdem  wir  also  diese  wichtip:e  Bemerkung  eingesrhaltot  haben,  neiimen  wir 
wieder  unsere  Formel  zur  Hand  und  führen  der  leichteren  Manipulation  we^en 

folgende  Vereinfachungen  ein :  Es  8ei»=  -^y,  p  =  -~;  e  =       ;  u  = 

«  =  die  Villarceau'sche Gleichung  gestaltet  sich  dem  entsprechend  auf 

dt  d% 

fdgeode  Art: 
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+  «  (t  * — ^ )  (/ '  —i)  oder  wenn  des  besi^ren  Ueberblickes  wegan  noeh  ftr  (l'^-l) = ^ 
Tage  und  fär  (»^ — t)  =  4d  Temperatur  gesetzt  wird : 

y*=^4-*-^Tage-fyz/Teiiip.-|-# — 2"^+   ^2— |-»ifTkg.-JTeinp. 

Aus  den  BeobacLtuDgen  erhält  mau  die  Dateu:  Gaug,  Tagu  uud 
^  Temperator,  wobei  also,  wie  ee  sogleich  anUtilt,  eine  gewisse  Initialepoehe, 
eine  mittlere  Temperatur  und  ein  mittloror  Gang,  angenommen  werden  mflssen. 
Was  die  Initialcpoche  zur  Bildung  der  DifTorenzeu  {<'  —  t)  anbelangt,  so  werden 
wir  nach  Art  der  deutschen  Untersuchungen  dieselbe  aof  die  ungefähre  Mitte 
der  Untersuchungs-  oder  Beobacbtungszeit  versetzen. 

Die  mittlere  Temperattir  wird  versuchsweise ,  je  nach  Umständen,  fftr 
jedes  Chronometer  speciell  angenommen.  Zwar  gilt  die  Ansieht,  dass  die  Uhr- 
macher ihre  Uhren  fftr  eine  mittlere  Temperator  von  15*  C.  compensiren,  doch 
erinnern  wir  unsere  Leser  an  die  von  Lieussou  in  den  y^Recherches  sur 
Irs  vanatioHs  de  la  marche  des  Ptudulcs  etc."  gemachte  Bemerkung,  nach 
welcher  es  sehr  in  Frage  kömmt,  ob  eine  üniuhe,  welche  z.  B.  für  0" — 30" 
compensirt  ist,  gegen  die  awischenliegenden  Temperatoren  nnempfindlieh  bleibt, 
d.  h.  ob  die  Uhr  nicht  von  0'-16*  nrttekbleibo,  nm  dann  von  15*  an  wieder 
vomeilen,  am  bei  80°  Temperator  wieder  genau  so  zn  gehen,  wie  bei  0*. 
Bs  wäre  also  irrig ,  bei  einem  von  0  —  30°  compensirten  Chronometer  die 
Normaltemperatur  15°  anzunehmen;  doch  nachdem  uns  die  meisten  Fälle  keinerlei 
Daten  hierüber  liefern,  so  werden  wir  uns  an  das  oben  Gesagte  halten. 

Der  Kormalgang  mnss  ebenfUls  angenommen  werden,  was  als  der  schwie- 
rigste Theil  der  Intabnlation  angesehen  werden  kOnnte,  indem  man  es  schein- 
bar dem  Zufall  überlassen  mösste,  einen  richtigen  Einklang  mit  der  Normal- 
temperatur und  mit  der  Initialepoche  zu  treffen.  Um  den  so  entstehenden 
Fehler  zu  eliminiren ,  führt  man  in  die  Yillai'9eau*8che  Gleichung  eine  neue 
Unbekannte  mit  dem  Factor  1  ein;  diese  Unbekannte  dient  am  Schlüsse 
dor  Bereehnnng  rar  Beetifloirang  einer  allftUig  irrigen  Annahme. 

Um  endlich  die  Bechnnngsoperatioii  ee  viel  ale  mOglich  2u  erleichtern 
nnd  um  nicht  mit  so  gnween  Faoteren  ra  epariien,  werden  die  Grössen 
^  Tase* 

— nnd  ^Tage.  JTmp.,  reepeettve  mit  0*01  nnd  0-1  mnitiplicirt. 

Obwohl  als  Zeiteinheit  die  Periode  von  10  Tagen  angenommen  ist,  so  wird 
(I*  —  0  doch  in  Tagen  ausgedrflekt.  Zmn  Sehtasee  ad  erwllml,  daat  sieh  die 
Temperatoren  anf  &  hnndertlheilige  Scale  beliehen  ond  am  ManmuB-Mini- 

mnni-Thermometer  abgelesen  wurden. 

Die  Villar9eau'8rho  Formel  lautet  nach  Einführung  von  ^  ff  ^®nn 

man  sofort  den  Unterschied:  Beobachtung  minus  angenommener  llormalgang 

Inldet,  wie  folgt: 

1  ^rn      .  1     -^Temp.«  ,     ^Tage«  , 

^>  —  ^  ar «  ^  Tage  +      Temp.     m  — +  u  — ~-  + 

4- 1>    Tage.  J  Temp.  +  Jg 

Die  erste  auszuführende  Arbeit  ist  jene,  aus  dem  vorliegenden  Beobach- 
tungsmateriale  die  ursprünglichen  Gloichungen  zu  bilden.  Um  jede  Wiederholung 
zu  vermeiden  und  um  im  spatern  Verlaufe  dieser  Arbeit  nur  die  Hauptdateo 
geben  lu  mässen,  wollen  wir  den  beobachteten  Vorgang  hier  ganz  kon  angeben. 

I 
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Hai  BMii  die  anprflnglicheo  OletohongeD: 

l  ff'  —  g  =  ax       b  y    -\- c  e    -^du    -feu     \  Jg 
\\      —  g  ^  a'  X  -\- b'  tj        c*e       d'  u   -j-  t;'  r   -\-  J  g* 

III  'g'  —  g  =  n"  X  -\-  h"  y  +  c"  e  ^  d"  u  -\-  e"  v  -\-  J  g" 

IV  g'  —  g  =  a"'x  -f  b'"  y  -f  c'"  e  -|-  d'"  u  4"  e'"  t;  -j-  ^  y"' 

I 

etc. 

so  mOspeii  vor  allem  die  Rediupnng^^'leichnngen  gebildet  werden.  Zu  diesem 
Zwecke  niultiplicirt  man  dip  urBprüni^licheii  Gleichungen  mit  jedem  in  ihnen 
vurkommendeD  Factor  aller  gesuchten  üu  bekannten  und  addirt  die  jedesmaligeQ 
Denen  Gleiehmigeii.   Hui  bifc  daher: 

etc. 

Aus  welchen  die  erste  Bedlugung^leichung  folgt: 

^  «  {9'  —  fiFj  =  [fl"  ]    +  la  6]  y  +  (a  c]  r  +  [a  d|  M  4-  [a  c]  i;  +  (oj  ^ 

Auf  ähnliche  Art  erhält  man  noch  die  anderen  fünf  Bedingungsgleichungen 

Zh\g'  -g\  =  \ah\x  ^  [6«  ]  y -f     c]  r  +  (ft  rl]  u -f  [6  e]  r -f  [6]  ^  <7 
c  1.7'  -  y|  =  \a  c\  X  -f-  (6  cj  y  -f  (c«  1  r  4-  (c  dj  u  -f  (c  e|  y  -f  [c]  ^  ^ 
2:d  [y'  -  yj  =  [adj  x  +  [6djy  4-  [cd]-er  -f-  [d^  «*  +  l<i«J«  +  l^i 
2;  c  [y '  —  yj  =  [a  cj  X  -M6  c]  y  -f  [c  ej  -er  4-  (d  e  ]  tt  -f  [«•  ]  r  -j-  (« j  ^  ^ 
£  to*— ^)  =  (a  \z^\b  Jy-f  (c  ]*H-(d  It»-!-«.  Jg. 

lUe  AoflAsung  dieser  aeehs  Oleidrangen  gil>t  die  geeoefaten  Gonatanten 
«  nnd  die  GrSaae  Jg.  Hieranf  wird  der  Gang  rectificirt  und  die 
erhaltenen  Resnttate  x,  y,  z  . .  etc.  setzt  man  in  die  Villar^eau'sche  Gleichung 
ein.  Man  erhält  so  eine  Formel,  nach  welcher  sich  die  Aenderunp  des  Gaugea 
mit  Bezug  auf  die  in  einer  gegebenen  Zwischenzeit  stattgehabten  Temperaturs- 
differenzen berechnen  l&sst.  £s  entsteht,  wie  selbstyerständlich,  sogleich  die 
Frage,  ob  die  erhaltenen  Daten  den  greatellteo  Anfordeningen  entapreehen  ond 
ob  die  Formel  praktisch  brauchbar  ist.  Zu  diesem  Zwecke  wird  für  jede 
wirklich  ansgpfnhrte  Beobachtung  der  Gang  berechnet  und  dann  der  Unter- 
schied zwischen  Beobachtung  und  Rechnung  gebildet.  Aus  der  Grösse  der 
übrigbleibenden  Fehler,  aus  ihrem  Zeichen,  aus  der  relati?en  Grösse  zu  ein- 
ander ete.  kann  man  dann  die  entapreehenden  SehlQase  tfehen. 

Die  von  uns  berechneten  Chronometer  werden  nummerirt,  die  eincalnen 
Serien  der  Beobachtungen  aber  mit  den  grosaen  Bnchafaben  dea  Alphabetes 
beaeiehnet. 

Die  Beihenfolge  bei  jeder  Beiechnimg  wird  folgende  aein: 

1.  Beaehreibnng  dea  Chronometers. 

2.  Annahme  der  normalen  Gröaaen. 

3.  Anführung  der  Beobachtungen. 

4.  Nur  beim  ersten  Chrunumeter  werden  die  ursprünglichen  und  dip  Be- 
diugungsgleichungen  angegeben.  Bei  allen  übrigen  Uhren  geben  wii-  aus  Gründen 
der  Banmerapainia  aogleidi  den  Werth  der  Gonatanten  an. 

5.  BiMung  des  reetilidrten  Normalganges,  Aufstellung  der  Gangformel. 

6.  Bildung  der  Fehleiqoadrate  und  Diacussion  der  Gleichung. 
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Ist  ein  Chronometer  ganz  fertig  gerechnet,  so  werden  die  verschiedenen 
Werthe  der  Constanten  unt«r  einander  verglichen  und  discntirt.  Endlich  zum 
Schlüsse  des  ganzen  Elaborates  werden  wir  sämmtliche  erhaltenen  Resultate 
mit  einander  vergleichen  and  jene  Schlüsse  ziehen,  welche  aus  den  Berech- 
nungen henrorgeben. 

Hr.  1. 

Büchsenchronometer  Molinoui  Nr.  2106.  Dieses  Chronometer  scheint 
im  Jahre  1838  angekauft  worden  zu  sein.  Soviel  eruirt  werden  kann,  war  es 
bei  Uhrmachern  1838  —  40  in  Triest  nnd  England;  1840  —  43  in  England; 
18ft6  bei  Sebillbach  und  Mflller;  1862  bei  denselben;  1865—6$  bei 
Fiseber  and  im  Jahre  1871  beim  Wiener  Uhrmacher  Urban.  Schon 
im  Jahre  1838  hatte  die  Uhr  sehr  schlechte  Gänge  gezeigt;  gut  soll  sie  nie 
gegangen  sein.  Von  S.  M.  Schoner  SAroA  im  Juni  1871  ausgeschifft,  ging  sie 
im  Allgemeinen  schlecht  und  wurde  daher  an  Urban  zur  Reinigung  abgeliefert. 
Ende  September  kam  sie  zurück  uud  wurde  in  Beobachtung  genommen.  Die 
nachfolgende  Serie  mnfasst  die  Beebachtiingen  vom  1.  Uecember  bis  29.  April. 

Serie  .i.  Annahme.  Mittlerer  Gang — 5 '60.  Mittlere  Temperatur  =  8^. 
Initialepoehe:  die  Mitte  der  Delude  9,— 19.  Febmar.  Beobachtangen: 


1871    I./IS.— 11./1S.  Gang 

-  4*79  Mita.Temp.7*6« 

11./12.— 21./12. 

« 

—  4-87  • 

ff 

3-8 

21./12.— 31./12, 

n 

—  5  02 

n 

4-7 

1872  31./12.— lO./l. 

n 

—  5-48 

n 

5-7 

10./!.— 20./1. 

n 

—  5-48 

n 

60 

90./l.<-180./l. 

ff 

—  5*84 

ff 

8-3 

30./!.— 9./2. 

1» 

—  5-21 

ff 

7-9 

9./2.— 19./2. 

ff 

—  5-55 

ff 

8-5  (InitialepoGhe) 

19./2.-29./2. 

7i 

—  5-66 

n 

8-2. 

29./2.— 10./3. 

7> 

—  5-45 

» 

8-6 

10^3.— 20./3. 

rt 

—  5  77 

ff 

10-1 

20./8.~30./8. 

ff 

—  6*87 

ff 

9'7 

30./8.— 9./4. 

ff 

—  6*51 

ff 

11-7 

9./4.— 19./4. 

ff 

—  6-27 

r> 

12-2 

19./4.-20./4. 

n 

—  6*28 

n 

13  9 

Aus  diesen  Beobachtungen  bildet  man  die  ursprünglichen  Gleichungen: 


^  0-81  =  ~70a:  —  0-4y-fO-08r-f24'5u-|-  2'Sv-\-Jg 
4-  0-73  =  —  60«  —  4-2  y  -h  8-82    -f  18  0  tt  4-  25-2  t>  +  z/^ 

-j-  0-58  =  —  60«  —  8-3y  -H  6*44  #  -j-  12-6  « -f  16'6  »  -f  ^  fif 
4-0*12      — 40«  — 2*3y  4-Ä-64j4-  80»-h  9'2»4-^^ 

-I- O*  12  =  —  30  a;  —  20  y  4-  2  0  r -j-   4-5m4-  6'0v-\-Jg 
_  (>-24  =  —  20  X -f  0-3  y -h  0-04  ^ -f    2-0  m -j-    6-0  v -\-  ^  g 
1   O  - 39  —  —  10  a:  —  0-1  y  -h  0-00  r  -f    0*5  m -|-   O  l  v -\-  ^  g 
4-0-05  — 0« -f  0-5  y -f  012  xr -f   O'O  u -\-   O'O  V J  g 

—  0*06  =  + 10«  +  0-2y -I- 0'02jr-f-  0*5t»+  0'2»-f^y 
_L  0-15  =  4- 20» 0-6y -f  0-18  r -f   2'0  i* -f  l-2v-^^/g 

—  O- 17  ^=  +  30  X  4- 21  y -f  2-20*r -}-  4*5  m -f  6-:iV'\-Jg 
_  0-27  =  4-  40  -f  1-7  V -f  1-44  0 -f  H'O  m  4  v  -\-  ^  g 
_            =  -h  50  X  -f  3-7  y  -f  6'84  e  -|  12-5  u  4  185  v  -^^  J  g 

—  0-67  =  -}-  60  z  4-  4-2  y  -f  8*82«  4-  18  0  a  4-  25*2«  4-  ^9 

_  O'es  =s  4-  70  «  4-    y  +  ^^-4  #  +  24*5  «  4-  4i*6  «  4-  ^• 
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Unter  Anwendang  der  Theorie  der  kleinsten  Quadrate  gewinnt  man  folgende 
BediDgungägleichangeu : 

_  283*8  =  38000  9  +  lft99  y  +  1343*4  g     8374  v, 

_  30-698  =  1599  «  -h  113- 17  y  +  107*066  m  -f  184*35  n  +  947*9  «  + 

6*9  Jg. 

—  14-521  =  1243-4  x  -f  107-066  y  4-  492*66*  +  949*506  «  -f 

-I-  1663-684  r  4-  56-04  Jg. 

—  1  3  =  134-25  y  -f  949-506  z  -j-  2556*4  v. 

^  31*199  =  3374«+ S^7'9</  +  1668*684«  +  3556*4«  +  3866*84«  + 
+  153*6  ^p. 

—  0*35  =  6*9  y  -f  56*06  ^  -}-  153-6  t'  -f  15  ^  ^. 

Und  durch  deren  Auflösung  folgende  Wcrthe  der  sechs  üubekauuten: 
«  =  —  0*0001  ir=-^  0  0101      10  ü  0*0065 

y  =  — 0*197       100  «=■-  — 0*009       ^  ^  = -|- 0  0058. 

Der  Normalgang  ini  somit  gleich  dem  angenommenen  mehr  0*0065» 
d.  i.  Normalg«ig  =  —  5*60  +  0*01  =  —  5*59. 

Die  allgemeine  Qleicbmig  rar  Bereehaiing  des  Guges  wi»  somit 

folgende  : 

Gangformel  I  A.    g^  —  —  5*59  —  O'OOOl  {0  —  t)  ~  0-197  (*'  —  i) 
-r  0-00505  (»■•  —  i)'  —  0-000045  {O—t)^  -\-  0-00065  (<'  —  0  0*  —  »)• 

Zur  Beurtheilong  der  Haltbarkeit  dieser  Formel  müssen  nun  die  übrig- 
bleibenden Fehler  gebildet  werden.  Zn  diesem  Zwecke  wnrden  alle  Gftngs 
nadi  der  Omigfofmel  I A.  berechnet,  nnd  die  DüTerensen  dieser  nnd  d«r  beob- 
achteten gebildet   Man  erhielt  dieser  Art  folgende  Bssoltate:. 


Rechnung 

BeobachtoDg 

°  Beobachtung 

Fehler- 

qnadrate 

—  5  •  70» 

—  4-79 

—  0-09 

0-0081 

—  4-66 

—  4*87 

-1-  0-21 

0*0441 

—  4*90 

—  5*03 

•f  013 

0-0144 

—  512 

—  5-48 

4  0-36 

0*1296 

—  f.  •  1 8 

—  5-48 

+  0-30 

0-0900 

—  5-65 

—  5-84 

-f  0-19 

0-0361 

—  5-57 

—  5-21 

—  0*36 

01296 

~  5*69 

—  5*56 

0*14 

0*0196 

—  5*63 

'-5*66 

-f  0*08 

0*0009 

—  5-71 

—  5*45 

—  0-26 

0*0676 

—  6-00 

—  5-77 

—  0*23 

0-0529 

—  5-91 

—  5-87 

~  0*04 

0-0016 

—  6-29 

—  6*51 

-f  0*22 

0*0484 

—  6*88 

—  6*97 

—  0*06 

0*0086 

—  6*56 

—  6*38 

—  0*38 

0*0784 

Snauns  der 

'  Fehlsr^nadrate  0*7349 

Snmme  der 

ttbrigbleibenden 

Fehlarqnadrate 

lieffMrt  ein  Bssnitat, 

welches  jedes  Erwarten  umgomehr  flberMlIt,  als  die  Uhr  nsflh  dsn  Angaben 

des  Grundbuches  immer  .sehr  schlecht  gegangen  sein  soll. 

Discutiren  wir  die  Ghiugformel  I  A  so  .sehen  wir.  dass  die  Temperatur 
den  überwi^endsteu  und  fast  ausschliesslichen  Kinfluss  auf  den  Gang  des 
Chronometers  ausübt;  die  yerflossene  Zeit  fallt  dagegen  fast  ganz  ausser  Be- 
rficksichtignng.  Fflr  die  Zwecke  der  PnoDs  kann  der  CoalBoient  tf  gant  fiülen 
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gelasBen  werden,  und  die  ftbrigen  Coettcienten  werden  genflgend  genau  auf 
Tier  Decimalstellen  angenommen.   Man  httte  daher: 

Gangformel  I  A  für  die  Praxis : 

—  ö-öO**  —  0-0001      —     — 0-197  (»■»  —  »)  4- 0-005  + 
-I-  0  •  00065     —  i)  (»» —  »). 

Nr.  1  B, 

Molinenx  Hr.  2106  (dieselbe  Ubr).  XTaclidem  diese  Uhr  Vom  3.  Mai  1872 

bis  1.  Angast  desselben  Jahres  auf  den  Schiffen  NOYARA  und  Cyclop  im 
Adriatischen  und  Mittelmeer,  fernpi  in  den  Gewässern  an  der  W-  und  NW- 
Küste  Europas  eingeschifft  gewesen  war,  kam  sie  abermals  nach  Pola  und  stand  vom 
7.  Angost  bis  16.  October  beim  k.  k.  hydrographischen  Amte  in  Beobachtung. 
Diese  Beobachtongsieit  «irsehien  uns  viel  zu  gering,  um  die  entsprechende  Bch 
reehnnng  auanfthren.  Am  24.  November  flbemahm  8.  M.  Corvette  Helgo- 
r.AND  dieses  Chronometer  und  behielt  es  bis  znm  Monat  September  des  folgen- 
den Jahres  1873,  worauf  die  Uhr  abermals  in  Beobachtung  gesetzt  wurde. 
Von  dieser  letzteren  Serie  wählten  wir  die  Beübachtuugen  vom  9.  Jänner  1874 
bis  zum  9.  Mai  desselben  Jahres,  nachdem  nämlich  die  Uhr  durch  drei  Monate 
Tidlslftadig»  Bohe  nnd  gleicfamtaige  Temperafcnrsrerftnderung  genoiseii  hatte. 
Serie  B,  Beobaehtiingen. 

1874     9./1.— 19./1.  Gang  —4-81  Temperatur  3*1 

19.  /1.~29./1.  II  —5-08  II  6'6 

29.  /1.— 8./2.  »  —  4-28  n  3*5 

8.  /2.— 18./2.  n  —  4-89  n  3'0 

18.  /2.— 28./2.  n  —  4-99  n  5-2 

28. /2.-.10./3.  n  —  5-14  n  4*4 
10./8.  •  20./8.  »  —  4>98  n  4*4 

20.  /3.— SO.'/a.  II  —5-09  1»  6-7 

30.  /3.— 9./4.  „  _5-25  »  9-6 

9.  /4.— 19./4.  »>  —5-68  »  10-4 

19.  /4.— 29./4.  ff  —5-21  n  13-6 

29.  /4.— 9./5.  »  -.5*13  9  9*4 

Am  10.  Mai  winde  die  Uhr  auf  Kanonenboot  Dalmat  eiDgoeehifft  und 
am  12.  Deeember  sor  Reinigung  geeendei 

"Wir  wollen  die  Normaltemperatur  mit  15®  C.  annehmen.  Der  normale 
Gang  sei  —  l  '00^  Die  luitialepoche  wird  auf  die  Mitte  der  Dekade  28./2. 
bis  10./3.  festgesetzt. 

Die  Auflösung  der  Bedingungsgleichungeu  gibt  folgende  Werthe  der  Un- 
bekannten: 

«s— 0*0514  — 0  4375  ^  0*068 

100  »=  — 0  0234        10  «  =  ~  0  0532        ^/(7  =  —  4  288 

Bei  der  Annahme  des  Normalganges  haben  wir  uns  also  dieses  Mal  um 
einen  ziemlich  bedeutenden  Retrag  geint,  woraus  die  Wichtigkeil  der  Ein- 
führung der  neuen  Unbekannten  J  g  hervorgeht.  Der  Normalgang  wird 
somit  sein: 

Normalgang  =:  —  1  »OO»  —  4*283  «  —  6*283», 
Die  allgemeine  Oleiehnng  «nr  Berechnung  des  Qangea  ist  dann  folgende: 
Gangformel  I  B% 

^=  —  5- 283*  — 0*0514  (<'  — 0  —  0-4375  (»'  —  »)  — 0  034  (t*  — •)«  — 
—  0  000117  (I'  -  <)"  —  0  00532  (»'  —  »)  (<' —  0- 


Digitized  by  Google 


74 


Die  ans  dieser  Oleichmig  beroohDOten  Oftnge,  mit  (ton  Beobftchtangen 

vergUclien,  ergeben: 


Bechnmig 

Beobachtang  Uebriger  Fehler 

Fehlei- 
(l^uadiate 

—  5*50 

—  4-31 

—  1*19 

1*4161 

—  4-30 

—  608 

+  0-78 

0-6084 

-  5-10 

—  4-28 

—  0-82 

0-6724 

—  5-22 

—  4-89 

—  0-33 

0-1089 

—  4-28 

—  4-99 

+  0-71 

0  5041 

—  4*46 

—  6*14 

4-  0  -68 

0-4624 

—  4-42 

—  4-93 

0-2601 

—  4-00 

—  5-09 

4-  1-09 

1-1881 

—  4-63 

—  5-25 

4-  0-62 

0-3884 

—  6-11 

—  5-68 

—  0-43 

0-1849 

—  6-90 

—  5-21 

—  1-69 

2-8561 

—  6-13 

—  0-16 

0  0256 

Samme  der  Fehlerqnadrate 

8*6755 

Aneh  dieses  mal  erhalten  wir  sehi*  befriedigende  Besoltate.  Die  Summe 
der  Fehlerqnadrate  ist  gering  nnd  die  Tertheilnng  der  flbrigbleibettden  Fehler 
sehr  entsprechend;  bald  sind  letztere  positiv,  bald  negativ,  bald  grtaaer  nnd 
bald  kleiner,  so  dass  rnan  lias  Erscheinen  derselben  guki  4en  inlUUgen  Be- 

obachtuugsfehlern  zusclireibeu  kann. 

Die  Discusion  der  Formel  I  B  lässt  erkenneu ,  daäs  die  Temperatur 
wieder  den  Haoptfhctor  beiflglich  der  Yerindenmg  des  Qangee  bildet  Der 
eombinirte  Einflnsa  Ten  Zeit  und  Temperatur  ist  sehr  gering,  nnd  noch  ge- 
ringer jener  Factor,  welcher  durch  das  Quadrat  der  verflosseneu  Zeit  beding 
ist.  In  diesem  Falle  könnte  jedoch  letzterer  auch  in  der  Praxis  nicht  ver- 
nachlässigt werden,  sobald  es  sich  um  Zeiti'äume  haudelu  würde,  welche  etwa 
30  Tage  übersteigeu.    Wir  haben  also 

Qangformel  I  j9  flr  die  Pnuds: 
ö«  =  —  5-28  —  0-05  («'  —  t)  —  0'U  (t'  —  0  —  0-08  (t«  —  — 
—  0-0001  (f  —  t)^  —  0-005  {f  —  t)  (i'  —  0. 

Somit  hatten  wir  unsere  Untersuchungen  über  das  Chronometer  Moliuenx 
2106  beendet  und  es  erübrigt  uns  nur  der  Vergleich  der  8erieu  Ä  und  B 
miteinander. 

Wir  fanden: 

Serie    g  x  y  s  u  v 

—  5-59  —  0-0001  —  0  197  -f  0-0101  —  0-0(X)09  -f- 0-0<K)65 
B.~b'29   —  0-0514    —  0-437    —  0  068     —  0  00023    —  0-00532 

Die  Normalteniperatur  war  im  ersten  Falle  8"  C,  im  zweiten  15°  augenummcn. 

Vor  lilleni  Anderen  sehen  wir,  dass  der  Normalgang  der  Uhr  fast  un- 
verändert bliel),  obwohl  in  der  Zwischenzeit  der  beiden  Beobachtuugsserieu  die 
Uhr  wiederholt  auf  Schiffen  war.  Das  erste  Mal  sehen  wir  dieses  Chrono- 
meter anf  einem  HoIsBchiflb,  das  iweite  Mel  anf  einem  BisenschUT,  das  dritte 
Mal  endlich  anf  einem  Schiff  gemischter  Construction.  Alle  diese  drei  Schiffe 
machten  grössere  Fahrten^  so  dass  die  Uhr  unausgesetzten  Tempcraturnände- 
rungen  untcrwoifen  war.  Aus  ersterem  Umstände  ziehen  wir  don  Schluss. 
dass  keinerlei  bleibende  niaijnotischc  Eintiiisso  durch  die  Eisonmassen  des 
Schiffes  ausgeübt  wurden,  aus  letzterem,  dass  die  Uhr,  wieder  iiu  Zimmer  der 
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Stoimnrt«  inatilliii,  gm  ikran  fMkerai  nonnaleii  Chiag  aanalim.  Leider 
gilkd  wir  nicht  in  der  Lage  mitsatheilen ,  welcher  der  Normalgang  während 
den  Einschiffonj^en  war,  da  uns  d;is  bezügliche  Beobachtungsmateriale  fehlt. 
Es  wäre  sehr  interessant,  über  diesen  Punkten  die  nöthigcn  Daten  zu  haben, 
hauptsächlich  um  weitere  Schlüsse  bezüglich  der  Einwirkung  der  Eisenmaäsen 
tiiheii  n  kOmuii. 

Was  den  Einfloss  der  Zeit  anbelangt,  so  bemerken  wir,  dass  die  Uhr  im 
Laofe  der  Zeit  eine  bedeutende  Verlndenuig  erlitt.   Das  Terhftltniss  von  x 

der  Serie  A  zu  x  der  Serie  B  ist  wie  0*0019:1  und  swar  ist  der  Binfloss 

derart,  dass  mit  der  Zeit  der  negati?e  Gang  zunimmt. 

1/  ist  die  grösste  aller  Constanten.  Und  in  der  That  sahen  wir  bei 
unseren  ereten  Studien ,  dass  der  Temperatur  die  erste  Berücksichti^'ung  ge- 
bührt. Ueber  die  Verschiedenheit  der  Constanten  y  und  s  bei  den  zwei  Serien 
Ä  nnd  B  können  wir  ans  dem  Grande  nichts  N&heres  sagen,  weil  die  Normal- 
temfaratiirai,  eioes  Yarsnches  halber,  Tersdiieden  angenommen  sind. 

«  ist  bei  der  ersten  Serie  so  gering»  dass  man  diese  Orflese  gans  follen 

lassen  kann;  bei  der  zweiten  Serie  aber  erreicht  auch  u  schon  eine  ziemliche 
Bedeutung.  Man  sieht  also,  dass,  so  lange  die  Uhr  frisch  geölt  war,  die 
Aenderung  des  Ganges  im  Verhältniss  -nj-^-fi-j^  zur  ersten  Potenz  der  verflossoncn 
Zeit  stand,  dass  aber,  als  sich  die  Nothwendigkcit  einer  baldigen  Keinigung 
fUilbar  machte,  anch  die  zweite  Potenz  in  Rechnung  zu  ziehen  war. 

V  zeigt  endlich,  dass  der  Mechanismus  im  Laufe  der  Zeit  seine  Empfind- 
lichkeit gegen  TemperatorsdilTereiiMn  gftnslleh  Terftnderte,  was  sich  dnrdi  die 
Vertrocknnng  des  Oeles  erklftren  liest. 

Bevor  wir  ▼on  Ifolinenx  2106  ginilidi  scheiden,  werden  wir,  um  die 
Sch]u^sarbeit  ztt  erleichtern  und  der  besseren  Uebersicht  w^«i,  noeh  die  Gorre 
der  GaagesAndemngeB  mit  Being  auf  Temperatur  und  Terflosaeoe  Zeit  angeben. 

Corvo  der  Oangesftndornng  mit  Boing  anf  die  Temperatur. 

Temperatnrdifferenz  -|-  :  Serie  A  yoU.   Serie  B  punktirt 

Die  den  Ordinaten 


angefOgten  Zahlen  bedeu- 
ten die  Abweichungen  der 
beobachteten  Temperatu- 
ren von  der  Normalen. 
Die  positiven  Gangesän- 
dornngon  sind  nach  oben, 
die  negatiTen  nach  unten 
aufgetragen.  Um  sich  auf 
der  Figur  leichter  zurocht 
zu  finden,  fügten  wir  der 
CkUTO  für  positive  Tem- 
peratnrsdiffBronxen  das 


Zeidmi  4->  jener  der 

n»^gativnu  das  Zeichen  —  bei.  Wir  werden  am  Schlüsse  unseres  Elaborates 
alle  Curven  auf  einmal  besprecheu ,  und  dies  erstens  der  besseren  Ueber- 
sieht  wegen,  zweitens  um  jede  Weitschweifigkeit  zu  vuruiüidun. 
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CnrTo  der  Oangeiinderang  bei  ? erBehiedenen  Dekaden. 

Serie  A  toIL 
„   B  pimktirti» 

Vorläufig  madieD  wir  niuere  Leser  nur  auf  des  üntenehied  der 

Carren  beim  frisch  geölten  Chronometer  der  Serie  A  und  bei  jenem  der 

S»*rio  aufmerksam.  Die  Krümmung 
der  .Serie  Ii  ist  selir  sanft,  so  dass 
man  für  oiuou  Zeitraum  von  zwei 
Monaien  die  Oangesftndemngen  fust 
durch  eine  gerade  Linie  darstellen 
ktante. 

Die  Gangesänderungen  der 
Serie  B  in  Folge  der  Zwischenzeit 
bilden  ebenfalls  eine  arithmetische 
Beihe  II.  Ordnung. 

Wir  gehen  nun  zam  nächsten 
Chronometer  Ober,  nm  erst  nach 
YoUendang  aller  Berechnnngsn  in 
unserem  Nr.  1  xarfldankommsn. 

Hr.  8. 

Fletcher  &  Son.  Nr.  2910.  Dieses  Chronometer  kam  dem  liydrogia- 
phischen  Amte  als  neu  eingeliefert  am  11.  April  1870  zu;  die  Erprobung 
bei  Tenehiedener  Temperatur  ergab,  dass  die  Uhr  ungeoägend  compensirt  sa. 
Sie  wurde  daher  einem  Uhrmacher  behufs  beeserer  Compensation  gesendet. 
Am  1.  August  1872  kam  die  Uhr  zurück  und  wurde  in  Beobachtung  ge- 
nommen. Wir  nehmen  die  vom  6.  September  1872  bis  14.  Jftnner  1873  aus- 
geführten Beobachtungen  zur  Berechnung. 

Serie  A.  Beobachtung. 

r../0.  — 16./9. 187:si  Gang-f  1'03  Temperatur  20*9 

16./9.— 26./9. 

26./9.-6./10. 

6./10.— 16./10. 
Ifi./lO— 26./10. 
26./10.  -5  /11. 

5.  /11.— 15./11. 
15./11.— 25./11. 
26./11.— 6./12. 

6. /12.— 16./12. 
15./12.-25./12. 
25./12.-4./1.  1873 

4./1.— 14./1. 

Annahme:  Norraaltemperatur  15"  Celsius.  Normalgang -j- 0' 16.  Die  Initial- 
epoche wird  auf  die  Mitte  der  Dekade  5./11.— 15./1 1.  gesetzt. 

Mau  erhält  nach  Aufstellung  der  ursprünglichen  Oleichungeu  durch  das 
gewöhnliche  Terfishren  nach  der  WahrMheittlidikeitstheorie  folgende  Werthe 
der  Constanten: 


Ti 

+  1-03 

ff 

201 

ff 

4-0-42 

II 

15-9 

n 

-I-0-72 

ff 

17-6 

9 

+  0*51 

9 

15*9 

n 

-f  0-58 

ff 

14  3 

n 

-f  0  16 

ff 

121 

n 

—  0-41 

ff 

10-3 

ff 

-hO-18 

ff 

19*1 

II 

—  011 

ff 

11-7 

ff 

—  0-30 

ff 

8-5 

» 

—  0-30 

ff 

9  5 

»1 

—  0-27 

n 

8-6 
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«=-|- 0-0315  y=  4-  0-395  —  0  062 

100  tt=  — 0  011        10  r=s  + 0-038        Jg  ~  i'8&. 

Der  NonDalgaog  ist  somit: 

ITonmagang  =  +  016  +  i*B5  =  -|-  2*01. 

Die  aUg^eino  Glflichmig  mr  Bereelmiing  des  Oanges  daher  folgende: 

Gangformel  2  Äi 

y>  =  -I-  2*01»  H-  0'0S15  (*•  —  0  -f  0-326  (t«  —  0  —  0  081  (t»  —  t)«  — 
—  0-000055  (<"  —  0*  H-  0-0088  (»» -        —  I). 
Berechnet  man  die  einzelnen  Gänge  nach  ohiger  Formel  und  vergleicht 
man  sie  mit  den  snageftthrten  Beobachtongen,  bo  erhftlt  man  die  flbrigbleiben- 
den  Fehler. 


Rechnung 

Fehler- 
qoadrate 

Bechnong 

Beobachtung 

minus 
Beobaehtang 

—  0-21 

-h  1-03 

—  1-24 

1-5376 

+  0-47 

-}-  103 

—  0-5C 

0-313G 

-h  0-98 

-)-  0-42 

-f  0-56 

0-3136 

-t-  1-52 

4-  0*72 

-f  0-80 

0-6400 

4-  1-71 

+  0-61 

-f  1-20 

1-4400 

4-  1-88 

-I-0-58 

-f  1-26 

1-5625 

4-  0-87 

-f-  0-16 

4-  0-71 

0-5041 

—  0-39 

—  0-41 

4-  0-02 

0-0004 

-f  1-00 

4-  0-16 

4-  0*82 

0-6724 

4-  0-88 

—  011 

4-  0-99 

0-9801 

—  0-46 

—  0-80 

—  0-15 

0-0225 

—  0-68 

—  0-30 

—  0-88 

0*1444 

—  1-42 

—  0-27 

—  1-15 

1-3225 

Summe  der  Fehlerqnadiate  s  9*4587 

Die  Summe  der  Übrigbleibenden  Fehlerquadrate  liefert  ein  ganz  genügendes 
Resultat.  Auch  die  Art  der  Vertheilong  der  übrigbleibenden  Fehler  ist  sehr 
befriedigend. 

Die  Discossion  der  Gangformel  2  A  bestätigt,  dass  die  Temperatur  den 
grOssten  Eiufluss  ausübt.  In  Anbetracht  dessen,  dass  die  Uhr  kaum  vom  Uhr- 
macher gekommen  war,  finden  wir  jedoch  die  Constante  x,  d.  h.  die  Acce« 
leraüon,  viel  an  bedenteod. 

Handelt  m  sich  nicht  nm  an  grosse  Zeitintervale,  ao  kann  die  CHeiehnng 
doe  Ganges  in  der  Praxis  irie  folgt  angewendet  werden. 

Oangfbrmel  2     für  die  Praxis: 

=  2-01»  -h  0-082     —  /)-!-  0*4  (»»  -  0  —  0-081  (f«  —  t)'  4- 
+  0  004  (t»  —  f)     —  I). 

Hr.  2  B. 

Duiiselbe  Chronometer.  Nachdem  der  Minutenzeiger  nicht  mit  dem  Se- 
cnndenzeiger  genaa  flbereiaslimmte,  wnrde  die  IThr  eonr^itt.  IKe  gegenwärtige 
Serie  besieht  die  Bsobachtongsepoche  vom  4.  April  1878  bis  12.  Angost 
dswelben  Jahres  ein. 
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Beobachtung; 

4./4.— 14./4.  Gang— 0'26  Temp«ratur  11 '5 


1  1  'A 

14.4.— 

-  Z4./4. 

-f-  O  l5> 

n 

13*1 

A  i'A 

i£4./4. 

4./i>. 
1**./ y. 

Tt 

—  (P  40 

n 

110 

A  /ri   

7) 

  t  \  •  ijr^ 

—  \J  v#»> 

j) 

1  •)  J 

14./5— 

-24./5. 

n 

+  0-30 

n 

14-5 

24./5.- 

-8./6. 

n 

H-0*22 

» 

15*1 

3./C. 

i:i./6. 

n 

-f  0-39 

» 

15*9 

13./0.- 

-23./6. 

-t-  0  -49 

18-1 

23./6.- 

-3./7. 

J7 

-f  0-69 

ff 

20 

8./7.~ 

13./7. 

n 

4-  0-82 

» 

23*3 

13./7.- 

-23./7. 

n 

-hO-78 

» 

24-0 

aa./?,- 

-2./8, 

n 

-i-0'61 

24*8 

-12./8. 

H-0-68 

II 

25*3 

Annahme:  Normaltemperatar  15^  Normalgang  «|-  2*01.  Initialepochft:  Mitt« 
der  Dekade  3./6.—18./6. 

Man  erhUt  folgende  Werthe  der  Constaoten: 

»=+0*002  y=-f  0*1788  r=  — 0*0662 

100  tt  =  +  0*01  10  V  =  +  0*018         Jg  =  —  1*36 

Der  Normalgang  ist  daher  folgender: 

Normalgang  =  +  2*01  —  1*36  =  0*65 

Die  aUgemeine  Gleichung  zur  Berechnnng  des  Ganges  folgende: 

Gangformel  2  B, 

^«  =  4-  0*65  -H  0*002  («»  —  <)  H-  0*1788  (t»  —  t)  —  0*0331  (<»  —  t)« 
+  0*00005  (I»  —  0*  +  0*0018  «•  — <)  (t«  -  •). 

Die  Berechnung  der  Ginge  und  der  Vergleich  mit  obiger  Beobacbtnng 
ergibt  folgende  Vertbeilnng  der  ftbrigbleibenden  Fehler. 


Kedmung 

üeubachtung 

Rechuong 
minus 
Beobachtung 

Fehler- 
qnadrate  ' 

•f  0*06 

—  0*26 

4-0*32 

0*1024 

4- 0*14 

4-  0*19 

—  0*05 

0*0026 

—  0*31 

—  0-46 

4-  0-15 

0*0225 

4-  0*28 

—  0  05 

4-  0  -33 

0*1089 

-f  0*54 

4-0*30 

4-  0  -24 

0*0576 

+  0*63 

4-0*22 

4-  0-41 

0*1681 

-f  0*78 

4-0-89 

4-0*89 

0*1521 

-f  0*96 

4-  0-49 

4-  0-47 

0*2209 

-f  0*83 

4-  0-69 

4-  0-14 

ooiy« 

4-  1*06 

-h  0-82 

4-  0-24 

0-0576 

4-0*39 

4-  0*78 

—  0  39 

0  1521 

4- 0*83 

4-0*61 

—  0*28 

0*0784 

+  0*39 

+  0*58 

—  019 

0  0361 

Summe  der  flbrigbleibenden  F^erqnadrate  1*1788 


Die  Summe  der  flbrigbleibeoden  Pehleiquadiate,  sowie  die  Vertheilung 
der  flbrigbleibenden  Fehler  ist  ganx  befriedigend. 
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Hr.  2  0. 

Am  14.  August  1873  wurde  unser  Chronometer  aof  Gorvette  Fasana, 

einem  Holzschiffe  mit  eisernen  Deckbalken,  einiereschifft.  Die  Fasaka  gehörte 
damals  zur  k.  k.  Mittelmeer- Escadre  und  hielt  sich  durch  ein  g'anzes  Jahr 
in  den  spanischen  Gewässern  auf.  Am  25.  Juni  1874  schiffte  iif  Toi  vctte  das 
Chrunumeter  in  Pola  aus.  Wir  wählen  zur  Berechnung  die  Beobachtuugszeit 
Tom  18.  Juli  bis  25.  November  1874. 
Serie  C.  Beobaehtniig: 

18./7.~2H./7.  Gang  —0  04  Temperatur  23-3 
28./7.— 7./8.         n    -fO'Or»  v  21-4 

7./8.— 17./H.        «     H-O-UÜ  n  21-0 

17./8.— 27./ä.        n    —0-09  v  IS'S 

27./8.— 6./9.        n    —0-23         »  18'6 
6./9.— 16./9.       ff    —0-21         n  18*6 
16./9.— 26./9.       n    —  0-49  n  17-5 

2Ö./9.— 6./1U.        71    —0-46  V  17-8 

6.10.  -16./10.      n    —  0-63  n  17-1 

IC./IO.— 26./10.      n    —  0-76         n  14*5 
Ä6./10.--5./11.       j»    — 1-46         »  10-9 
5./11.— 15  11.     ff    —  2- 10         ff  9'0 
15./11.--25./11.      n    —2-84  t>  5-6 

.Vnnahme:  Normaltemperatur  1.5®  C.  Noi  inalgang -|- o*  75.  Initialepoche,  Mitte 
der  Dekade  16./9. — 26./9.  Die  gesuchteu  Uobekanuteu stellen  sich  wie  folgt  heraus: 
d;  =  ~.0'0077        y  =  — 0*169  if  = -|- 0  0389 

100«ss  +  0-08        10  9= +  0*035  ^^=-.1*21 
Oer  Normalgaog  ist  daher  gleich  dem  augenommenen»  weniger  1*21',  oder 

NormalpariK  =+0-75  —  1-21  —  —  0'46". 
Die  allgemeine  Gleichuuf?  zur  Berechnung  des  Ganges  nach  der  Villar^eau- 
schen  Methode  wird  daher  lauten: 
Oaogformel  2  C: 

g*=z  —  0-46  —  0-0077  (<'  —  — -  0'  169  (i*  —  t)  +  0*01945  (t>  —  t)«  -f- 
-f  0-0004  (<•  —  0«  -f  0-0035  (/•'  —  f)     —  0- 
Rechnet  man  nach  dieser  Formel  die  Gänge  aus  und  vergleicht  man 
dieselben  mit  den  wirklich  beobachteten,  so  ergibt  sich  folgende  Vertheilung 
der  übrigbleibenden  Fehler: 

Beebnung    Beobachtung    üebrlgbl.  Fehler  Fehlenimidr. 

—  0-36  —0-04  —0-32  0-1024 
— 1-48         4-0*05            —1-53  2  3409 

—  0-66        -I-0-06  —0-72  0-5184 

—  0-63  —0-09  —0-54  0'2916 
^0*65        —0*28  —0*42  0*1764 

—  0*89  —0*21  —0-61  0*8791 
_0-03        —0-49  +0-46  0-2116 

—  0-71        —0-46  —0-25  0-0625 

—  0-56  —0-63  -I-0-07  0*0049 
_0-30  —0-75  +0-45  0  2025 
-|_0-16  —.1*45  H-l*60  2*6600 
4-1*90  —  2  10  +  3-30  10*8900 
+  1*70        -  2*84           +  4-54  20*6116 

Summe  d«r  «brigbleibeodeD  Fehlwquadrate  88*3449 
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Dil-  Rf^snltat  dieser  Serie  befriedigt  uns  nicht  ganz,  da  die  Vertheilun^r 

-ier  Übrigbleibeuden  Fehler  nicht  ffanx  entspricht,  obwohl  die  Samme  der 
Fehlerquadrate  noch  zieuilicli  pr^^ring  ist. 

Wir  gehen  nun  zur  Discossiou  der  Coustanten  dieses  Chronometers 
Fletelker  4k  Son  8940  fib«r. 
Wir  fimden: 

Serie  m  9  M  u  r  ff 

J  -f  0-0315  -f  0-395  —  0-062  —  O-OOOll  -i-  0-0038  -J-  2-01 
ß  4-  0-002       -)-  ()-17HS    —  0-()t]G2    -f  O-OOOl  0  0018     -f-  0-65 

rf_o-o(i77    _o-iGy    -fo  oawy   -i- 0-0008    -fo-oü35  —  o-4ü 

Die  Normaltemperatur  ist  jedesmal  dieselbe,  nämlich  15". 

Vorerst  sehen  wir,  dass  der  Normalgang  der  Uhr  bedeutende  Aenderongen 
erlitt.  Bei  der  Serie  A  ist  er  poeitiv  und  betrftgt  S*;  bei  der  Serie  B  er- 
reicht er  schon  nur  meh^O-65^  um  endlich  bei  C  das  Zeichen  zu  wechseln. 
Wir  bemerken  also  in  diesem  Falle  die  schon  längst  beobachtete  Thatnache, 
dass  die  Seeohren  die  Tendenz  haben,  den  Gang  zu  beschleunigen,  d.  h.  dass 
der  positive  Gang  successive  abnimmt,  der  negative  dagegen  immer  grösser 
wird.  Die  ülir  war  jedoch  vor  AoBfUiniiig  der  Bcobaehtong  C  ein  gunes 
Jolir  hindardi  eingeschifft.  Obwohl  nnn  das  nns  vorliegende  Material  noch 
viel  zn  gering  ist.  um  endgiltige  Schlüsse  ziehen  zu  kOnnen,  wollen  wir  doch 
erwähnen,  dass  die  durchgemachte  Einschiffung  mriglicherweise  einen  Einflass 
auf  die  Aendeiung  des  Ganges  ausgeübt  haben  kann. 

Ziehen  wir  nun  den  ersten  Accelerationscoetficieiiten  in  lietracht.  Würde 
sidl  der  Gang  nur  im  Verhältuis  zur  verllosseuen  Zeit  andern,  so  wäre: 

wenn  also  »  podtiv  ist,  so  nimmt  der  positive  Gang  mit  der  Zeit  n,  der 
negative  dagegen  ab,  d.  h.  die  ühr  wird  immer  träger;  ist  aber  x  negativ, 
vo  nimmt  iler  positive  Gang  ab  und  der  negative  zu.  d.  h.  der  Gang  der  Uhr 
wird  besihleunigt.  Bei  der  Serie  A  beobachten  wir  dem  entsprechend  eine 
ziemlich  bedeutende  Verzögerung,  was  geradezu  unerklärlich  ist.  Diese  Ver- 
zögerung wird  bei  B  um  viel  geringer,  .am  sich  bei  C  endlich ,  der  Theorie 
entsprechend,  in  eine  Besehleu uigung  zu  verwandeln.  In  einer  unserer  nächsten 
Fortsotzungen  wird  es  nns  vielleicht  möglich  werden,  fiber  dieses  seltsame 
Verhalten  nähere  Auskünfte  zu  geben. 

Der  Temperatorscoefficient  ist  immer  der  grOeste.  Wir  behalten  uu.s 
die  nähere  Disensmon  aller  Coef&eienten  für  den  Schhiss  nnaeres  Elaborates 
vor,  da  erst  nach  Boeehnnng  vieler  Uhren  ein  relativer  Vergleich  möglich 
wird,  constatiren  jedoch  bei  jeder  einzelnen  Berechnung  nur  die  angenschein- 
lirli^t'^n  Thatsachen.  Und  so  hätten  wir  auch  an  dieser  Stolle  das  Factum 
iiachzuweiseu.  dass  t/  im  Laufe  der  Zeit  immer  geringer  wird,  ferner  dass,  wie 
aus  dem  Theil  betrage 

9'  =  9  +  y  (»■'  —  t) 
hervorgeht,  der  poeitive  Gang  bei  Temperaturen  unter  der  Normalen  abnimmt, 
wenn  y  positiv  ist  nnd  umgekehrt.   Bei  der  Serie  A  ond  B  wird  sich  also 
eine  Verzögerung  herausstellen,  wenn  die  Temperatur  grösser  als  15"  ist,  bei 

der  Serie  C  hingegen  findet  das  Umgekehrte  statt.  Endlich  machen  wir  auf 
den  Umstand  aufmerksam,  dass  die  Abnahme  des  positiven  Coefficienten  y  eine 
successive  ist,  indem  wir  im  ersten  Fall  fast  0-4,  im  zweiten  nur  mehr 
0-18  haben. 
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M  wird  im  Laufe  dor  Zelt  grösser;  s  erreicht  jedesmal  einen  ziemlichen 
Betrag.  Was  endlich  v  anbelangt,  so  scheint  in  diesem  Falle  der  zusammen- 
gesetzte Einfluss  von  Zeit  und  Temperatur  sich  immer  gleich  zu  bleiben. 

Wir  sind  nun  am  Schlüsse  unserer  Betrachtungen  über  das  zweite  Chro- 
nometer angelangt,  und  haben  nur  mehr  die  Curveu  der  Gangesäuderung  fQr 
die  mflosaene  Zeit  und  fBr  die  Temperatnrsdiffeienfen  anzugeben. 

CiiTTe  der  OangesAnderang  mit  Being  aof  die  Temperatur. 

Serie  A  voll;  B  strich-punlc- 
tirt;  0  pnnktirt.  Die  Zeidien  + 

und  —  an  den  Cnrven  bedeuten  po- 
sitive oder  negative  Temperatursdif- 
ferenzen.  Die  den  Ordiuaten  beige- 
fügten Zahlen  die  Abweichungen  der 
beoltiehteten  von  der  Hoimaltem- 
perator.  Die  positiven  GaDgeeftnde- 
rungen  sind  nach  oben,  die  nega- 
tiven nach  unten  aufgetragen.  Der 
Masstab  ist  derselbe  wie  bei  Chro- 
nometer Nr.  1. 

Oarve  der  Gangeeindernng  mit  Bezug  auf  die  verflossene  Zeit. 


Serie  .4  vdl;  .B  strich-ponktirt;  C 
punkliil  Die  den  Ordinaten  beigeflgten 

Zahlen  bedeuten  die  Anzahl  der  veriloe- 
senen  Tage.  Positive  Gangesänderungen 
sind  nach  obeu,  uegativo  uach  unten  auf- 
getragen. Der  Masstab  ist  der  gleiche 
^e  bei  Gbroiiomefcer  Nr.  1. 


Nr.  3. 

Chronometer  Honnessy  Nr.  756.  Diese  Uhr  kam  dem  hydrographischen 
Amt  der  k.  k.  Kriegsniai  ino  als  neu  eingeliefert  am  11.  April  1870  zu.  Regel- 
mässige Temperatursbeobachiuugen  begannen  jedoch  erst  im  Mai  1871.  Aber 
schon  Ende  Juni  wurde  die  Uhr  auf  8.  IC.  Corvette  Fasaka  eingeschifft,  wo- 
selbst sie  bis  zum  April  1878  verblieb.  Fasana  hielt  eich  w&hrend  dieser 
Zeit  in  den  ostasiatischen  Gewässern  auf.  Am  7.  Juni  1873  wnrde  das  Chrono- 
meter zur  Reinigung  geschickt  und  kam  im  October  desselben  Jahres  zurlick. 
Im  December  jedoch  brach  die  Feder  dieser  Uhr,  aus  welchem  Grunde  sie 
abermals  dem  Uhrmacher  übergeben  werden  musste.  So  kOnnen  wir  nar  eine 
eiusige  Serie  von  den  gesammelten  Beobachtungen,  die  wir  eben  sur  Yerfttgung 
hateu,  inr  Beclinuog  benfitien,  nftmlich  jene  vom  29.  April  1874  bis  lum  6.  Sep- 

e 
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teuibcr  dcssolbon  Jahres.  Niiciilior  war  das  Chronometer  zu  wiederholten  Malen» 
und  zwar  auf  Dandolo  und  DoN  Juan  eiugescbifft. 

Einzige  Serie.  Beobachtung: 

29./4— 9./5.  Gang— 2*25  Temperatur    9  4 

9/5.— iy./5.  n  —1-66  »  10*3 

19./5.— 2»./5.  »  —  1-76  ff  12-2 

29./6.— 8./6.  i>  —  1-98  n  17-0 

8./6.— lH,/6.  n  —  Ü-19  ff  18-9 

18./6.— 28./6.  n  —  2-53  r»  lüG 

28./6.-8./7.  »  —  2-42  »  20  9 

8./7.— 18./7.  ff  —  2*42  i,  25*0 

18./7.— 28./7.  ff  —2-60  ff  28-3 

28./7.-7./8.  ff  —2-76  ff  21-4 

7./8.--17./8.  n  —  2-68  n  21-0 

17./8.- 27./8,  r>  -    2-81  n  18-8 

27./8.— (J./9.  T)  —2-78  v  18-C 

Annahme:  Noruialgaug  —  2*42".  Normaltcmiieratur  15°  C.  InitialepocUe 
die  Mitte  der  Dekade  28./6.— 8./7.  Nsch  Aufstellung  der  ursprünglichen  und 
Ableitang  der  Bedingongsgleichiingen  ergibt  die  AaflOsmig  der  letiteren  fol- 
gende Werthe  der  geenchten  CoefBdenten. 

a?s=  — 0-0067  y  = -1-0-0308  =  4- 0*0058 

100  «  s=  —  0-0158        10v  =  — 0-0064  = -|- 0  004. 

Daher  ftr  den  Normalgang: 

Normalgtog  =  —  2*42  +  0*004  =  —  2*42*. 

Und  die  allgenieine  Gleiehang  nur  Berechnang  des  Ganges  nach  Yillar^ean: 
Gangformel  Nr.  3  einsige  Serie: 

^*  =  —  2-42-  —  0-0067  («»  —  0  -h  0-0303  (i^  —  t)  -|-  0-0(329  (»*  —  i)*  — 
—  0*000079  (<»  —  0*  —  0  00064     —  0  (t»  —  t). 

Berechnet  man  nacli  dieser  Formel  die  Gänge  und  vergleicht  man  die 
Bcsnltate  mit  den  Bcobachtangen ,  so  erhält  man  folgende  Vertheilong  der 

übrigbleibenden  Feliler : 

Kechnung    Beobachtung    Uebrigbl.  Fehler  Fehlerquadr. 

—  2-33  —  2-25^  —  0-08  0-0()64 

—  2-39  —  1-66  --0-73  0-5329 

—  2-30  —  1-75  —  0-66  0-3025 

—  2'16  —1-98  —  0'17  0'0289 
_3«13  —2-19  -fO-06  0-0036 

—  2-19  —  2-53  4-0-34  0-1156 

—  2-15  —  2-42  4-  0-27  0*0729 

—  1-94  —  2-42  4-  0-48  0-2304 

—  2«23  —  2*60  -I-0-87  0-1389 

—  2-88  —2-76  4-0-48  0*1849 

—  2*42  —  2-68  4-  0-26  0-0676 
_  2-67  —2-68  +0-14  0-0196 
_  M-07  —  2-7H  ^  0-29  0'0.S41 

Summe  der  übrigbleibenden  Fehlerquadrate  =  1*  7863 
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Diese  Fehler  sind  sowohl  was  ihre  Vertheilung  als  auch  was  ihre  Grösse 
anbelangt,  sehr  befriedigend.  Die  Coefficienten  sind  alle  sehr  gering,  y^  der 
Temperaturs-Coefficient,  welcher  die  grösste  Bedeutung  hat,  beträgt  nur  0'03, 
der  Zeitcoefßcient  ist  fast  0*007.  In  Anbetracht  der  Kleinheit  von  u  und  v, 
sowie  der  BesehafTeiilieit  tod  m  und  y  Mimte  man  die  Qaogformel  Nr.  8 
eimige  Serie,  für  die  Zwecke  der  Praxis  wie  fol^t  vereinflMdUMi. 

Gangformel  Nr.  3,  einzige  Serie;  für  die  Praxis: 
^*  =  —  2*42'*  —  0-0067  {t^  —  0      0-0;i  (/'  —  0  -|-  0-003  (»»  —  »)«  — 
—  0-00008  (/'  —      —  0-0006  (<•  -  0  (»•  —  i). 

Handelt  ee  rieh  nicht  um  gar  zu  grosse  Zwischenseiten,  se  laiiii  nach 
der  fSuter  — O-00008  (<>  —  1^  wegftOlen. 

Nachdem  wir  fiber  diese  Uhr  momentan  keine  weiteren  Beobachtungen  zur 
Verfügung  haben,  so  schliesspn  wir  mit  derselben  vorläufig  ab  und  geben  hier 
noch  die  Curven  der  Gangesäuderung  mit  Bezug  auf  die  vertiosseue  Zeit  an. 
Die  Bezeichnung  der  Coordinateu,  die  Art  des  Auftragens  ihrer  Beträge  uud 
der  Msastab  bleiben  dieeelben  wie  bei  den  Chronometern  Hr.  1  nnd  S. 

Corvo  der  Gangesänderang  mit  Bezug  auf  die  Temperaturs- 

differenz. 

Die  Curven  sind  den  geringen 
CoefBtienten  y  nnd  t  entsprechend  sehr 

sanft  nnd  es  orreicht  die  hier  noch  ein- 
begriffene höchste  Ordinate  einen  ver- 
hältnissmässig  nur  sehr  geringen  Werth. 
Die  Curve  für  negative  Temperaturs- 
differenien  ist  noch  viel  sanfter  als 

jene  der  positiven.  Bei(f*— 0="— 
ist  die  Gangesänderang  Null  und  geht  bei  noch  giteseren  Differenaen  von  der 
negativen  auf  die  poritive  Seite  über. 

Cnrve  der  Oanges&ndernng  mit  Besng  anf  die  verflossene  Zeit. 
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Vr.  4. 

Chronometer  Fischer  IVr*  96.  Auch  diese  Uhr  liefiwt  nos  nnr  eine 
einnge  Serie.  Nr.  26  wurde  dem  hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegs- 
marine am  17.  August  1870  neu  cingeliefprt.  Die  Gänge  die.ser  Uhr  zeigten 
sich  derart  regelmässig,  das??,  als  sich  gerade  dazumal  durch  Zusammentreffen 
ansserordentlicher  Umstände  keine  gute  und  verlässliche  Pendeluhr  im  Amte 
befand,  dieses  Chronometer  als  Normaluhr  gewfthlt  wurde.  Das  Verseichniss 
der  sehntigigen  OInge  beginnt  im  Qrnndbnch  mit  9.  Mai  1871.  Schon  am 
4.  Juli  wurde  aber  die  Uhr  in  ein  neues  Amtsgebäude  transportirt ;  am 
'M.  August  geschah  eine  abermalige  Veränderung  in  der  Stellung  des  Chrono- 
meters, indem  selbes  um  90"  Astlicher  gedreht  wurde;  am  12.  October  geschah 
nenerdings  eine  ähnliche  Umstellung  (um  90°  nach  W.)  und  am  26.  desselben 
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Monates  war  Fladltr  Nr.  26  auf  S.  M.  Comtte  Zrinti  eingeschifft.  Zrinti 
gehörte  damals  zur  k.  k.  Mittel meer-Eacadre  und  hielt  sich  durchgehpnds  im 
östlichen  Recken  des  Mittelmeores  auf.  Am  29.  December  wurde  das  Chrono- 
meter abermals  aasgeschifft  und  am  9.  Februar  dem  Uhrmacher  Schill bach 
zur  Bvmtgang  eiDgesradci. 

Die  regelmässigen ,  für  nnsere  Zwecke  verwertbaren  Beobachtongen 
beginnen  mit  dem  Monat  .Tuli  1875,  nachdem  nämlich  die  Uhr  vom  Uhrmacher 
znrQckkam  und  ungefähr  durch  zwei  Monate  in  regelmässiger  Beobachtimg 
gestanden  war. 

Beobachtung  der  einzigen  Serie. 

18y7.~28./7.  Gang  —  0'93  Tbmperaior  23*8 
28./7.— 7/8.  »  —1-16  n  214 
7./8.— 27./8.  n  —l'OG  n  21*0 
17./8.— 27./8.  r>  —1-20  n  18*8 
27./8.-6./9.  n  —1-17  n  18-6 
6./9.— 16./9.  ff  —  1'18  ff  18'6 
16./».— 2679.  ff  — 1*26  ff  17-6 
2G./9.— 6./10.      ff    —1-22         ff  17*8 

6/10.     ir,.'10.      r     —1-01  n  17-1 

le;./l().  — 2Ü./10.      n    —  1-01  n  14-5 

26./10.— 5./11.       Ii    —0-67         ff  10-9 
5./11.— 16./1I.     ff    —0-46         ff  9-0 
15./11.— 25./11.     fl    —0-06         j,  5-6 
Annahme:  Normalganf» —  1*01.  Nornialtemporatur  15"  C.  luitialepoche 
die  Mitte  der  DekaJe  16./9. — 26./9.    Die  Aullösuiig  der  nach  übliclicr  Art 
aufgestellten  Bediugungsgleichungeu  ergibt  folgende  Werthe  der  Unbekannten: 
«=4-0  0021  y  =  — 0*0325  #  =  — 0-0487 

100«  = +  0-1152       10f^  =  — 0*0049       ^^  =  — 0*059* 
Daher  der  Normalgangi  =  —  l'OP  —  0-06«  =  —  l'OT' 
und  die  allgemeine  Gleichung  znr  Berechnung  des  Ganges: 

Gangformel  Nr.  4 ,  einzige  Serie : 
^»  =  —  1-07»  4- 0-0021     —    — 0-0325  (f»—t)  —  0-02435  (i»  — 
+  0*000576  («•  —  0'  —  0*00049     —  i)  {i'  —  i). 
Wenn  man  die  den  obigen  Beobachtnngen  entspredienden  Gänge  naeh 
dieser  Formel  bexeohnet,  so  erhält  man  folgende  Terthälnng  der  ftbrigbleiben- 
den  Fehler: 

Rechnung    Beobachtung    Uebrigbl,  Fehler  Fehlerquadr. 

—  0-14       —0-93  4-  0-79  0-6141 

—  0*64      —1*15  4-  0*51  0-2601 

—  1*14      -  1-06  —  0-08  0-0064 

—  1-43       —  1-20  —  0-23  0  0529 

—  1-44       —  1-17  —  0-27  0-0729 

—  1-48       —  1-18  —  0-30  0  0900 

—  1*29  —  1*25  —  0*04  0  0016 
-1*26  —1-22  —  0-04  0-0016 
__  1  01       -1-01            —  0-00  0-0000 

—  1-51       —1-01  -f  0-50  0-2500 

—  0-33  —  0-Ü7  -f  U  i;4  0-1156 
4-0-01  —  0-4Ü  -1-  0-47  0-2209 
_0*84      —0*06           —0*28  0  0784 

Summe  der  übrigbleibenden  Fehlerqnadiate  1*7645 
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Cnrve  der  Gangesäuderu ng  mit  Bezug  anf  die  Temperatur. 
Masstab  und  Beschreibung  der  Corve  wie  bei  den  vorigen  Ulmii. 


W    V     IS  IS 


Corve  der  Oangee&ndernng  mit  Besng  anf  die  Terflossene  Zeit. 


Wir  schlicssen  mit  dem  vierten  Chrouomotoi-  für  diesmal  nnser  Elaborat 
und  bemerken  dazu,  dass  dio  intoressaiitosten  Fälle,  nämlich  jone,  bei  denen 
die  Uhren  vor  und  nach  durchgemachten  Einschiffungen  huigero  Zeit  in  Beob- 
achtung' ätandou,  der  späteren  Fortsetzung  unserer  „Chronometerstudien", 
vorbehalten  sind,  bei  welcber  wir  nna  anch  küner  fusen  köonoD,  weil  wir  haupt- 
sftdüicb  nur  die  Besdtate  geben  werden. 
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Uohor  SturntUibilHil  im  Genitaize  zir  Steif  keil  der  Mite  in 

nilMooB  Wasser. 

(Hiezti  Tafel  m.) 

John  Scott  Rüssel  Esq.  hat  auf  Anregung  des  Militär- wissenschaft- 
lichen Vereines  der  Annco  und  Kriegsmarine,  London  {^lioyal  United  Service 
ImtUution^)  einen  Vortrag  über  dieses  interessante  Thema  vor  der  genannten 
Oosellschaft  gdulten,  dra  wir  im  Nadifolgondeii  oiweien  Lesern  mittlieUeii. 

Der  Vortragende  dankt  vor  A.llem  Ar  die  ihm  tu  Theil  gewordene  Ehre, 
die  Darstellung  und  praktische  Anwendung  dieses  Theiles  hydrodynamischer 
Wissenschaft,  nautischer  Erfahrungen  und  8chiffsarchit<»ktur ,  welcher  bisher 
weder  durch  Männer  der  Wissenschaft  noch  durch  Praktiker  in  eingehender, 
leichtTerstäudiichoi'  Weise  bearbeitet  wurde,  vor  dem  Vereine  darlegen  zu  dürfen, 
und  meint,  es  bezeige  der  wohlweislich  gew&hlte  Titel  gans  deutlich,  dass  dsr 
erfahrene  Seemann  weit  besser  beartlieilen  I^Onne,  wie  ein  seetflchtiges ,  gnt 
See  haltendes  Schiff  bescliaffon  sein  muss .  ;ils  die  Landratte.  Er  lehrt  uns 
auch,  dass  das,  was  der  Seemann  für  sein  in  See  sich  beweisendes  Heim  bean- 
spracht,  weder  in  der  Schönwetter-Jacht,  noch  in  der  wohl  nur  füi-  ruhiges 
Watisr  ccostniiitaB  modsmen  sdiwimmsDdea  Festnng  so  sodien  ist»  sondümi 
im  seegehenden,  seetflchtigen,  sehüTsArmigen  Kriegefahneiige,  welches  sich 
immer  stabil,  ruhig,  sanft  und  graziös  verhält,  sowohl  auf  der  langgestreckten 
Deining  des  Oceans,  als  auf  der  wilden  See  des  Orkans  und  in  den 
Sturzseen  des  Sturmes, 

Bevor  er  jeduch  zur  Losung  des  Problemus  schreitot,  halt  er  es  iur 
angezeigt  die  folgenden  Hanptmomente  desselben  einieln  anmftthren: 

1.  Was  ist  ein  Sturm? 

2.  Was  ist  ruhiges  Wasser? 

3.  Was  ist  Steifheit? 

4.  Was  ist  Stabilität? 

5.  Wie  bildet  sich  aus  dem  mhigeli  Wasser  die  Sturmsee? 

6.  Wie  geht  die  störmischo  See  in  ruhiges  Waaser  ans? 

7.  Wie  wird  ein  stabiles  Schiff  erzeugt? 

8.  Wie  wird  ein  steifes  Schiff  ei-zeugt? 

Der  Beantwortung  der  vorstehenden  i^'ragen  lolgt  unausweichlich  eine 
Serie  anderer,  und  zwar: 

9.  Wi«  BDid  die  Seewellen  beschaffen? 

10.  Wie  sind  die  Sturzseen  beschaifen? 

11.  Wie  ist  die  Grundwelle  beschaffen? 

12.  Was  sind  Sturmwellen? 

An  diese  reihen  sich  dann  folgende  Fragen  an: 

13.  Wie  wird  ein  rankes  Schiff  stabil  gemacht? 

14.  Wie  wird  ein  steifes  unsanftes  Schiff  sanft  nnd  stabil  gemacht? 

15.  Wie  wird  ein  Schiff  construirt,  damit  es  stabil  im  Stnrme  sei? 

16.  Wie  wird  ein  Schiff  construirt,  damit  es  sich  im  Orkane  sanft  bewege? 

17.  Wie,  damit  es  in  einer  hohlgehenden  See  leicht  beweglich  sei? 

18.  Wie,  damit  es  steif  unter  Segel?  Endlich 

19.  Wie,  damit  es  stetig  anf  den  Wellen  sei? 
Und  gisiehieitig  folgen  die  Fragen: 

20.  Wie  wird  die  Bankheit  hintangehalten? 

21.  Wie  das  Köllen  und 

22.  Wie  das  Kentern  des  Schiffes? 


Digitized  by  Google 


87 


Einleitung. 

Wir  werden  jede  der  Torstehenden  Fragen  einzeln  in  Betracht  ziehen; 
bevor  wir  jedoch  anf  die  Besprechnng  der  Wellen  flbergehen,  erachten  wir  es 
ffir  an  gemessen,  einige  Bemerkungen  Aber  das  allgemeine  Verhalten  der  ?er- 
echiedenen  Schiffstypen  im  Seegänge  vorangehen  zu  lassen. 

Zu  diesem  Zwecke  wählen  wir  zwei  Schiffe  von  vorschiodener  Form,  beide 
gleich  schlecht,  jedoch  mit  entgegengesetzten  Fehlern  behaftet,  und  wollen  als 
enieii  Schritt  Torwftrte  Terenchen,  das  bessere  mter  den  schlechten  herans- 
insachen. 

Das  Flosa  (Fig.  1,  Taf.  III)  ist  nur  im  stillen  Wasser  nnd  bei  schOnem 
Wetter  stabil. 

Der  Fels  (Fig.  2,  Taf.  III)  ist  steif  und  stabil  bei  jedem  Wetter,  doch 
weder  sanft  noch  leicht  beweglich,  sondern  stets  mit  den  Wellen  im  Kampfe, 
bis  er  von  denselben  entweder  verschlnngen  oder  in  StAcke  geschlagen  wird. 

Bas  schiffürmige  Modell  (Fig.  8,  Tftf.  III)  ist  sanft,  stabil  nnd  leicht 
beweglich. 

Untersuchen  wir  jetzt  das  Verhalten  eines  jeden  einzelnen  dieser  Schiffe 
auf  den  Wellen  und  die  Ursachen  dieses  Verhaltens: 

1.  Die  swischen  Wind  nnd  Wasser  befindlichen  (auch  Keilkörper  der 
Ein-  nnd  Aostanchnng  genannten)  Theile  des  Flosses  sind  m  bieit  nnd  zu 
staA.  Sie  sind  derart  tragfahig^  dass  Wellen  TOn  kleiner  Höhe  und  kleinere 
Seen  weder  ürüsso  noch  Kraft  genug  besitzen,  um  sie  plötzlirb  und  mit  Ge- 
walt in  Bewegung  zu  setzen.  Das  tlossartige  Fahrzeug  wird  daher  nur  langsam 
und  sanft  auf  solchen  Wellen  tanzen. 

AndsraeitB  diensn  aber  die  breiten,  zwischen  Wind  nnd  Wasser  befind- 
lichen Theile  den  schweren  Sturzwellen  als  Hebel,  um  das  Floss  mit  Heftigkeit 
aof  ond  ab  zn  werfen,  und  bilden  jene  mächtige  Barriere,  auf  welcher  sich 
die ,  einen  zei*störenden  Eiufluss  ausübenden  Sturzsoon  brechon ,  über  Deck 
steigen  uud  endlich  das  Schiff  der  Gewalt  seines  Führers  eutreissen. 

Aub  dem  Gesagten  ersehen  ivir,  dass  breite  Zwischeuwind-  uud  Wasser- 
theile  einem  Schiffe  nur  Stabilität  im  stillen  Wasser  verleihen,  während  sie, 
wenn  das  Schiff  dem  Angriffe  der  Sturmwellen  ausgesetzt  wird,  heftige  Beiro- 
gnngen  verursachen  und  nur  zu  oft  das  Schiff  in  gefährliche  Lagen  versetzon. 

2.  Der  Fels  hingegen  ist  steif  und  fest  im  stillen  Wasser  und  gestattet 
Segel  zu  pressen ,  ohne  dass  er  unter  ihrem  Einflüsse  viel  krängen  würde. 
Er  ist  jedoch  in  Mitten  der  Sturmwellen  zu  stabil  und  neigt  sich  in  Folge 
dessen  sa  wenig.  Da  die  Wellenbewegung  sieh  sowohl  in  verttcaler,  als  aoch 
in  horizontaler  Bichtong  äussert,  so  wird  er  von  den  heftigen  horizontalen 
Bewegungen  der  Stnrrawellen  bei  sirb  kreuzendem  Seegange,  zuerst  auf  der 
einf*n  Seite  schwer  getroffen  und  dann  auf  der  anderen ;  wogen  seiner  gro.ssQii 
Stabilität  wird  er  jedoch  nicht  gieren,  und  die  Folge  davon  ist,  dass  er  vorerst 
heftigen  Spannungen  ausgesetzt  sein,  dann  eine  See  nach  der  andern  fiber- 
nehmen nnd  schliesslidi  seinen  Verband  derart  gelockert  haben  wird,  dass« 
daraus  die  ernstesten  Folg«n  resnltiren  kfinnen. 

3.  Gibt  es  daher  zwischen  den  bereits  angeführten  Formen  eine  Mittel- 
form, welche  wohl  die  Vortheile  derselben  besitzt,  jedoch  mit  keinem  der 
besagten  Fehler  behaftet  istV 

Die  Anfilndnng  dieser  Form  ist  eben  der  Zweck  der  vorliegenden  Schrift. 
Das  Problem  hat  zwei  prädse  von  einander  getrennte  Theile,  nnd  swar: 
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Die  Ennittlung  der  Beschafifenheit  der  Siurmwelle. 

Die  BnnMnng  der  BaaduilMiAit      sesMclitigMi  SehiffM. 

DftisnB  folgen  die  beidoo  FngeD: 

I.  Wie  betrAgt  sich  das  Wasser  des  Oceans,  wenn  eine  leichte  Brise 
leichte  Wollen  einengt«  und  wie  andeneite  inmitien  des  StormeB  und  d^r  Aber- 

brechenden  Seen  ? 

II.  Wie  soll  ein  Schif  gebaut  sein,  um  bick  auf  den  Oceanwellen  gut, 
gtoichmissig  ruhig  und  leicht  beweglieh  in  verhalten  eowohl  bei  sehOnem 
Wetter,  als  auch  im  Sturme,  im  Orkane  und  in  der  tumultösen  See  der  Cyklone? 

Dio  Art,  wie  !?ich  das  Wassor  bei  Wind  und  im  Sturme  verhält,  wird 
gewöhnlich  durch  die  Worte  bezeichnet:  „Wellen",  „Deining",  „Sturzsee  und 
Brecher".  Betrachten  wir  vor  Allem  btilles  Wasser  und  untersuchen  wir,  welchen 
Gesetzen  es  folgt,  wenn  es  gekräuselt  wird,  wenn  Wellen  daraus  gebildet 
werden  nnd  endlich  wenn  es  der  Stonn  peitMht 

Es  gibt  folgende  Wellenarten,  jede  in  ihrer  Natur  von  der  anderen 
vei-schieden,  die  wir  erklären  woUflo,  nnd  gwar:  Ju  HaatweUe,  £,  Oberflächen- 
welle  und  C.  Tiefseewelle. 

A,  Hnmtwelle. 

Bctrarhtet  man  die  glatte  See  an  einem  stillen  Tage,  so  wird  man  hie 
und  da  kleiue  Wirbel  und  leicht  gekräuselte  Züge  an  der  Oberfläche  des 
Waeeera  wahrnehmen;  eie  haben  keine  regelmässige  Form,  sind  meistens  V4 
bis  2  Zoll  breit  and  gleichen  schwimmenden  Fftden  oder  B&ndern,  die  durch 

das  spiegelglatte  Wasser  gezogen  werden.  Sic  werden  im  stehenden  Wasser 
dnrch  einen  leichten  Luftzug,  im  fliessenden  durch  unterseeische  Strömungen  etc. 
gebildet.  Dieselben  können  auch  hervorgebracht  werden,  indem  man  eine  Schnur 
oder  Leine  an  der  Oberfläche  des  Wassers  bewegt,  oder  durch  langsames  Badem 
ohne  die  Riemen  platt  ni  werfen.  Die  lierlichen  kleinen  Wellen  sind  die  Folge 
eines  sonderbaren  nicht  allgemein  bekannten  Voi-ganges.  Die  Oberflaclio  des 
Wassers  ist  nämlich  dort,  wo  sie  mit  der  Luft  in  Beröhrnn«,'  kommt,  durch 
eine  solide,  starke  und  zähe,  der  Wassormasse  ganz  und  gar  ungleiche  Schicht, 
von  der  unter  ihr  befindlichen  Wassermasse  getrennt.  Diese  Schichte  ist  un- 
fügsam,  hart  und  dicht  gleich  Bte.  Hau  Utente  «e  korzw^g  „Eis"  nennen, 
wenn  letiteres  sShe  wftre.  Sie  ist  jedoch  so  sfthe,  dass  sie  mit  Ldchtigktit 
gebeten  werden  kann;  auch  lässt  sie  sich  mit  einem  Messer  entzwei  schneiden. 
Man  bedarf  hiezu  eines  Druckes  von  beiläufig  einer  halben  Unze  per  Zoll  eng- 
lisch, d.  h.  4'/g  Pfund  pro  Fuss  ist  die  Grenze  ihrer  Zähigkeit;  demnach 
könnte  man  sie  eher  mit  Leder,  denn  mit  Eis  vergleichen In  einem  klaren 

')  Die  Cohäsion  oder  der  Zusammenhang  der  einzelnen  Wassertheikben  einer 
Fl&saiffkeit  beruht  auf  der  f^eoMiti^en  Anziehung  der  einzelnen  Theilchen  oder  Atome, 
und  nloht  auf  der  allgemonen  Anziebnng  der  gvaaea  Muse.  Da  die  Einwirkung  der 
einzelnen  Atome  nur  auf  ^i\nz  klriiip  Distanzen  stattfindi't,  so  erleidet  ein  unmittelbar 
unter  dt^r  Obt:riiäcbe  de^  W  ati9«rti  bclindUches  Theilchen  von  allen  Seiten  eine  gleich- 
'miasige  Anziehung,  welche  die  üneehe  der  leiebten  yenehiebbukeit  der  Wmmt- 
thcilchen  innerhalb  der  Flüssigkeitsmassc  ist.  Ein  an  der  Oberfläche  befindliches 
Wa&sertheikbeu  erleidet  dagegen  nur  von  seitwärts  und  von  unten,  nicht  aber  vou 
oben  eine  Aosiehimg.  In  Folge  dessen  haben  die  Theilohflo  an  der  iossersten  Ober- 
flgr^ie  ein  |,m-osscs  Bestreben,  sich  den  unmittelbar  unter  ihnen  liegenden  Atomen  zu 
nähern,  weil  der  Anziehung  von  Seiten  derselben  keine  solche  von  oben  eutg^enwirkt. 
Die  tasierBte  Atomenschicbte  übenieht  daher  das  Game  wie  ein  elastiidlMS^  luce  Neti, 
das  man  mit  dem  Namen  der  Flassigkeitsbaut  beaeichnet 
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Strome  kann  mau  bei  hellem  Sonnenschein  bemerken,  wie  sie  allerlei  Formen 
hat.  Der  Wind,  die  Fische  und  älles  was  dicht  an  der  Oberfläche  des  Wassers 
dahin  zieht,  bewegt  die  Flfissigkeit  in  den  mannigfaltigsten  Formen. 

Die  HanftweUen  bedeeken  die  Oborflflcbe  des  Wassen  beim  enten  Er^ 
adieiaeii  des  Windes. 

B»  Oberflftohenwelle. 

Das  erste  Symptom  des  herankommenden  Windes  ist  oino  Serie  lang- 
gestreckter Streifen  Hautwellen,  jeder  Streifen  nicht  mehr  als  2  Zoll  breit. 
Sobald  der  Wiiui  zunimmt,  treibt  er  die  einzelnen  Streifen  zusammen  uml  bildet 
aus  den  Uautweilen  ganze  Beihen  und  Züge ,  die  successive  von  3 — 4  Zoll  Weite 
and  V,  Zoll  H«he,  anf  3 — 4  Fuss  Weite  und  V,  Fnaa  Höhe  ansteigen. 

Die  Normalwelle,  welche  wir  snr  Messung  und  Vergleichung  der  Schwin- 
gungsdauer  und  der  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  von  was  immer  für  Ober- 
flächonwcllen  benützen  werden,  ist  die  von  uns  in  den  Jahren  1834  — 1844 
aus  directeu  Original beobachtnngen  abgeleitote.  (Siehe  Fig.  4.) 

Die  Normalwelle  bat  3 '  57  Fuss  Länge  von  Kamm  zu  Kamm ;  3 '  57  Fuss 
pro  Seennde  Fortpflansongsgeschwindigkeit  und  1  Zeitaecande  Schwlngongsdaner. 

Das  Modell,  nach  welchem  wir  die  Form  der  Wellen  messen,  und  sowohl 
die  Phasen  nml  Höhen  als  auch  das  Steigen  und  Fallen  derselben  berechnen, 
ist  in  ib'ig.  5  anschaulich  gemacht. 

Modell  welle :  8  *  33  Fuss  Hohe ;  57 '  12  Fuss  Länge ;  14  *  28  Fuss  pro  Secunde 
Fortpflanzungsgeschwindigkeit;  4  SSeiteeeiuideii  Sdiwingungsdaoer. 

Alle  anderen  Wellen  dieser  Ordnung  emd  nach  der  Einheitswelle  zu 
berechnen. 

Tabelle  L 

Oberflachenwellen  der  See,  nach  der  Normalwelle  berechnet 


ngungsdaner 

LAnge  m  Ftass. 

Fortpflanzungs- 

Secunden. 

geschwindigkeit  in  Fuss. 

1 

1 

Einheit 

=  3-57 

3-57 

3 

4  Fonheiten 

=  14-28 

7-14 

3 

9 

ff 

=  81*68 

10-71 

4 

16 

ff 

=s  Ö7-12 

14-38 

5 

25 

ff 

=r  89-25 

17-85 

6 

36 

n 

=  128-52 

21-42 

7 

49 

n 

=  176-93 

24-99 

8 

64 

Ii 

=  228-48 

28-56 

9 

61 

ff 

=  289*17 

83-13 

10 

100 

ff 

=  3ö7'07 

86-70 

Die  HMie  der  OberfUehenweUen  ist  ans  wichtiges  Orflnden  in  dieser 
Tabelle  nicht  aufgenommen  worden. 

Der  Hauptgrund  ist  Isochronismüs.  Es  mag  sonderbar  erscheinen,  doch 
ist  es  unzweü'elhaft  wahr,  dass  eine  Welle  von  gegebener  Länge  und  gegebener 

Legt  uiiiii  tiiio  etwas  aneefcttöte  Nähnadel  auf  die  Oberfläche  eines  ruhigen 
Wasserspiegel«,  so  hat  man  die  beste  üelegenheit,  die  elastische  Flüssiekeitshanfe  lu 
betrachten.  Die  Nadel  liegft  auf  dieser  Haut,  wie  auf  einer  festen  Decke,  und  llsst 
«ich  durch  t  iiifii  Magneten  nach  i'eiler  Richtung  bewegen,  <ihiie  unterzusinken.  Auch 
daus  Gehen  der  Insecten  auf  der  Oberflache  des  Wassers  ist  nox  diudi  die  Flössigkeits- 
hant  möglich. 
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Scliwingiinpcsduupr  wohl  in  der  Höhe  variiren  kann,  jedoch  stets  die  gleiche 
Zeitdauer  benutliigeQ  wird ,  uro  sowohl  ihre  Form ,  als  auch  ihre  Ortsver- 
änderoog  tn  dorcUsofen. 

Es  gibt  jedoch  fttr  jede  Welle  eine  extreme,  respectiTe  eine  begrenzte 
Hohe;  wir  wollen  dieselbe  UeberbrechungshOhe  nennen.  Fftr  unsere  Normal- 
welle  beträgt  die  Ueberbrorlmngvh'ihp  ein  Fuss, 

Alle  Wollen  von  kleinerer  üöhe  verhalten  sich  auf  ähnliche  Art  und 
behalten  die  nämliche  Dauer  sowohl  unter  sich,  als  aach  mit  der  Normal-  oder 
Begelwelle. 

Wenn  jedoch  entweder  über  oder  nnter  Wasser  Umstände  eintreten,  wie 
Interferenz  zweier  Wellen,  Wind  oder  Sturm,  Schiffe  oder  Felsen,  welche  die 
Wellen  zu  einer  grösseren  als  die  Normalhöhe  emporheben,  so  wird  sowohl 
die  Ordnung  zerstört,  als  auch  die  Zeiteinhaltung  aufhören.  Die  Wellen  über- 
bredieo  sieh  in  Folge  dessen  nnd  es  erfolgt  eine  Trennong  der  Wasserftden, 
die  sich  nnn  in  der  Fortpflantungsrichtimg  ausbreiten. 

Wenn  eine  Welle  fiberstürzt,  so  hört,  wie  gesagt,  Ordnnng  nnd  Zeitein- 
haltnng  auf,  die  Wassertheilchen  trennen  sich  nnd  befolgen  jedes  seinen  eiponen 
Weg;  es  endet  der  Zusammenhang,  welcher  einem  bestimmten  Gesetze  fulgt 
und  durch  den  sozusagen  eine  Wclleugemeinde  gebildet  wird,  Chaos,  Anarchie, 
Unordnung  und  Ruin  erfolgt.  Die  gebrochene  Welle  Torsehwindet  fSr  immer, 
das  Todtwasser  bleibt,  die  lebende  Welle  hat  ihre  Existenz  beendetl 

Wie  und  warum  all'  dies  vorgeht  und  stliliessru-li  in  Wellenzerstömng, 
ja  oft  mit  Srhiffl)ruch  endet,  können  wir  erst  naher  erklären,  na<*hdem  wir  in 
die  uns  bescliäftigeudeu  Fragen  tiefer  eingedrungen  sein  und  das  Gesetz  klar- 
gelegt haben  werden ,  weichem  sich  sowohl  jeder  einzelne  Wassertropfen  unter 
der  Oberfl&clie  fBgt,  als  auch  die  Totalsumme  dsroelben,  welche  zusammen- 
genommen die  Wassermasse  bildet. 

Wellenbewegung  nnter  Wasser.   Die  Wellen,  welehe  wir  an  der 

Oberfläche  des  Wassers  sehen,  haben  schön  ausgeprägte  Formen,  wie  unsere 
Zeichnung  versinnlicht.  und  graziöse  Bewegungen,  wie  Tabelle  I  bezeigt;  sie 
halten  Takt  im  gemeinschaftlichen  Tanze,  wie  aus  derselben  Tabelle  zn  ent- 
nehmen ist ;  doch  olles ,  was  wir  an  der  Oberfläche  sehen ,  ist  eher  Schein 
denn  Wahrheit 

Was  unter  dem  Wasserspiegel  vorgeht,  ist  weit  TeiBChiedso  von  dem, 

was  an  der  Oberfläche  geschieht. 

An  der  Wasseroberfläche  scheinen  die  Wellen  entweder  mit  grösserer 
oder  geringerer  Geschwindigkeit  den  einen  oder  den  anderen  Weg  dahin  zu 
gleiten.  Unsere  Modelhvelle,  mit  ihren  10  Meilen  Fortpflanzungsgeschwindigkeit, 
wflrde  sich,  wenn  ihre  Kraft  wirklich  zur  Geltung  kommen  könnte,  mit  solcher 
Vehemens  gegen  die  Seite  eines  stark  gebauten  Schiffes  stfirsen,  dass  dieses 
dem  Stosso  nicht  genügenden  Widerstand  entgegensetzen  könnte.  Doch  drückt 
sie  weder  die  Seiten  dos  SchifVes  ein,  noch  beschädigt  sie  dasselbe  unter 
normalen  Umständen.  Das  Wasser  unter  der  Oberfläche  schreitet  nämlich 
nicht  mit  der  Welle  fort.  £s  schwingt  vielmehr  nur  leicht  nach  vorne  und 
rückwärts ,  hfipft  sachte  auf  und  nieder  und  verbleibt  wieder  auf  demselben 
Flatae,  wo  ss  gewesen,  beror  die  Welle  ▼orbeiglitt. 

Die  ünterwassorbewegung  der  Seewellen  ist  im  höchsten  Grade  lehr- 
reich. Um  die  Bahn  herauszufinden,  in  welcher  sich  die  einzelnen  Wasser- 
theilchen  bewegen,  wenn  ober  ihren  Köpfen  die  Wellen  hinwegtanzen,  musste 
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80  manches  Jahr  zu  soigfUiigen  Beob«chtaiig«n  und  Untersachimgen  aolge- 

opfert  worden , 

Die  an  der  Oberfläche  des  Meeres  sichtbareu  Weileu  bewogen  sich  an- 
BehoiiiMid  hin  ond  her  oder  mhen  ans,  als  ob  sie  mit  grosser  Gesohwindig- 

keit  dahintreiben  werden.  Dies  ist,  wie  gesagt,  nur  Schein,  in  Wirklichkeit  ver- 
bleibt die  Wassermasse  immer  an  derselben  Stello  «der  schwingt  nur  in  einen 
kleinen  Bogen.  Die  vorhin  erwälinten  Untersuchungen  lehren  uns,  dass  sich  - 
in  jedem  Wellentbeile  die  materiellen  Paukte  in  geschlossenen  ringförmigen 
Bahnen  mit  gleichmässiger ,  bekannter  Geschwindigkeit  bewegen.  Während 
nnes  Viertels  der  kreisförmigen  Bewegung  steigt  das  Wassertheilchen  nach 
aufwärts,  im  zweiten  Viertel  bewegt  es  sich  gegen  vorne,  im  nächsten  nach 
abwärts  und  im  vierten  geht  es  wieder  rückwärts  bis  es  in  seine  ursprüng- 
liche Position  zurückgekehrt  ist.  Nun  beginnt  jedes  Wassertheilchen  den  oben 
beschrieboneu  Lauf  mit  der  folgenden  Welle. 

IMe  Wassertheilchen  beeohreiben  ihre  kreisförmigen  Bahnen  mit  einer 
Qeeehwindigkeit  Ton: 

8  Fuss  per  Secnnde  bei   1  Fuss  halber  Wellenhfihe 


11     n       r>  n        n2r»        n  j» 

14     nn  n        n3n        n  » 

16nn»n4n»  » 

39nt?  n       i>8ti       n  n 

82     nn  n         nlßn         r  n 


WälircTid  einer  lantrou  Welle  beschreibt  jeder  Wassertropfen  eine  lang- 
.samo  Umdrehung  in  derselben  Zeit  als  die  Welle  um  ihre  eigene  Länge  fort- 
schreitet; während  einer  kurzen  Welle  beschreibt  der  Tropfen  rasch  seine  Balm 
in  der  kttraealin  2eit  des  WeUendnrchganges.  Unter  einer  hohen  Welle  dreht 
sieh  jeder  Waseertropfen  in  einem  grOsseven  Kreise,  als  nnter  einer  niedrigen, 
doch  stets  nach  einem  bestimmten  Gesetze,  gerade  so  wie  ein  Planet  seinen 
Kreislauf  um  die  Sonne  beschreibt.  Das  Studium  dieses  Gesetzes  und  die 
damit  verbundenen  Thatsachen  sind  es,  welche  uns  die  Beschaflfenheit  der 
Oceanwellen  lehreu,  und  gleichzeitig  die  Mittel  an  die  Hand  geben  müssen, 
die  wir  ansnwenden  haben,  wenn  wir  Schiffe  herstellen  wollen,  welche  den 
Bewegungen  der  Wellen  folgen  können,  und  welche  weder  die  Wellenbewegang 
beeinflnssen,  noch  selbst  von  denselben  beeinflusst  werden  sollen. 

Einer  der  ersten  Punkte  dieses  Gesetzes  ist  der  bisher  ungenügend  ,  ja 
manchmal  sogar  schlecht  ausgelegte  Satz:  „Die  See  ist  voll"  {the  sea  is  full)^ 
d.  h.  sie  unterliegt  gleich  allen  anderen  Körpern  dem  Gesetze  der  Undurcb- 
driuglichkeit.  Selbst  bedeutende  Antorititen  haben  dadurch,  dass  sie  diesen 
Grundsatz  unberücksichtigt  Hessen,  sowohl  sich  selbst  als  auch  andere  irre 
tJrefnhrt.  Sie  sprechen  und  lehren  über  Wasser,  Wellenlinien  und  Bewegung 
des  Wa-ssers  so,  als  ob  dies  durchwegs  plastische,  auseinander-  und  zusammon- 
schiebbare  Dinge  wären,  welche  was  immer  füi*  eine  Form  annehmen  können, 
nm  einer  anderen  Schichte  Pteta  zu  machen,  oder  dem  Drucke  irgend  eines 
KOrpers  naehsngeben. 

Wir  bitten  daher  den  Grundsatz  wohl  vor  Augen  zu  halten:  „DieSeeistTolP, 
es  ist  '^omit  unter  der  Oberfläche  fiUr  nichts  mehr  Baum,  als  was  sich  unter 
ihr  bereits  befindet. 

Die  erste  Folge  dieses  Grundsatzes  ist,  dass  wir  weder  für  eiu  Schiü. 
oocb  ftr  eine  Wassermaase  unter  der  Oberfläche  Baum  machen  können,  ohne 
etiw  gleich  grosae  Waaseimaiw  an  ?eidzflDgin,  d.  h.  Aber  den  Waassnpisgel 
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zu  erheben.  Es  miiss  domiiach  erst  liaum  für  die  ausiroteude  Maase  gefujiden 
werden,  bevor  eine  andere  einzudringen  vermag. 

Wenn  ein  Scbiff  fon  Stapel  gelaaMB  wiid,  m  wild  «ine  dem  Schiffs- 
gmridit«  und  dMNO  Banminhalt  gleiche  Menge  Waeeer  wom  vnten  Terdtingt, 

welche  sich  demnach  an  der  Oberfläche  aufstauen  muss.  Das  gleiche  trillt 
bei  einem  in  Fahrt  befindlichen  Schiffe  zu.  Jedes  verdrängte  Wasseratom  muss 
über  ilem  urbprünglichen  Wasserspiegel  Platz  finden.  Ist  d.is  Wasser  nur  seicht 
und  eng ,  so  wird  es  sich  soweit  aufstauen ,  dass  es  die  Ufer  überüutet ;  ist 
jedoch  dae  Waeeer  tief  und  weit,  ao  wird  daa  anflseataate  Waaeer  aich  Ober 
eine  grössere  Fläche  und  überdies  mit  grteaerer  Geschwindigkeit  ausdehnen; 
tiuf  hoher  See  endlich  wird  sich  die  verdrängte  Masse  mit  solcher  Schnelligkeit 
über  eine  solche  weite  und  breite  Fläche  ausbreiten,  dass  die  aufprestaute 
Schichte  kaum  wahrnehmbar  ist  —  und  dies  ist  der  Grund,  weshalb  die  nun 
festatehende  Thatsache  so  lange  unbekannt  war,  und  selbst  heutzutage  noch 
.  miasreratanden  oder  eehleeht  ansgelegt  wird.  Wir  wiederliolen:  'AUea  von  einem 
in  Fahrt  befindlichen  Segel-  oder  Dampfschiffe  verdrängte  Wasser  muss  sich 
an  der  Oberfläche  dea  Wassera  ataaen,  da  onter  derselben  kein  Baum  daaa 
vorhanden  ist. 

Hier  entsteht  eine  zweite  Frage.  Was  wird  geschehen,  wenu  bei  einer 
stillen,  Teilen  See  plötzlich  doroh  eine  ungeheure  Kraft  eine  Wassermasse  Aber 
dem  Wasserspiegel  empeigehoben  wird?  Die  erste  Antwort  lautet,  dasa  lon 

dem  unter  der  Oberfläche  befindlichen  Wasser  sogleich  welches  beispringm 
wird,  um  die  entstandene  Leere  auszufüllen.  Die  nächste  Antwort  ist,  dass  so 
manches  am  Rande  der  Senkung  betiudliche  Wasser  in  dieselbe  eintreten  wird. 
Dies  ist  wahr,  doch  mtisseu  nähere  Darlegungen  über  dieses  Factum  folgen, 
da  die  erwihnten  Vorgänge  allein  niidit  genügen,  um  den  leeren  Baum  ana* 
snfUlen. 

Um  die  entstmidene  Senkung  ganz  zu  fUlen,  mflssen  irgendwo  andere 

leere  Räume  enengt  werden.  Das  Wasser  kann  nicht  rund  um  eine  Senkung 
stehen  bleiben,  bis  anderes  Wasser  zugebracht  wird,  um  die  Leere  auszufüllen  ; 
wenn  daher  eine  Aushöhlung  erzeugt  wird,  so  müssen  wir  weit  uud  breit  nach 
Mitteln  snehen,  nm  dieselbe  an  ftllen. 

Wir  haben  also  awei  Besnltate  bei  waa  immer  lir  elntai  Vetgang  an 
der  Oberfläche  des  Wassers: 

1,  Eine  Aufstauung  des  Wassers  kann  nicht  an  Ort  und  Stelle  stellen 
bleiben,  sie  muss  sich  ausbreiten  und  irgendwo  einen  neuen  Platz  suchen. 

2.  Eine  Senkung  kann  au  der  Oberfläche  des  Wassers  nicht  unausgefuUt 
UeibsD,  es  muss  genügend  viel  Wasser  von  wo  immer  berbeigescbailt  werden, 
um  dieaelbe  zu  fallen. 

Die  Wasser  welle  ist  die  Maschine ,  der  Mechanismus  oder  Apparat, 
welcher  das  Werk  der  Wiederherstellung  des  gestört  gewesenen  Wasserniveau 
ToUführt.  Bewunderungswürdig  löst  sie  ihie  Aufgabe,  und  nun  wollen  wir  zur 
Untersuchung  scbreiten,  wie  die  vom  Winde  erieagfee  Stnimsee  wieder  abnimmt 
and  endlich  stillt,  nachdem  der  Wind  aicb  gelegt  bai 

Wir  beginnen  mit  einer  an  der  Oberfläche  des  Wassers  befindlichen 
Senkung  (Fig.  7).  Dieselbe  wird  sich  durch  Wasser  füllen,  welches  von  ent- 
gegengesetzten Seiten  einfällt.  Diese  entgegengesetzten  Strömungen  begegnen 
sich,  Stessen  aneinander,  steigen  auf  und  bilden  eine  centrale  Aufstauung 
(Flg.  8).  Dieselbe  ftUt  und  flilt  den  au  jeder  Seite  deiadben  befindUcben 
leeren  Baam;  dadonh  bilden  sieh  abenuda  wtnk  Brbabnagea»  die  ihreraeite 
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wieder  zurücktreten,  wodurch  zwei  Senknngen  mehr  entstehen  (Fig.  9),  welche 
sich  wieder  in  der  vorbeachriebenen  Weise  füllen.  Auf  diese  Art  bilden  sich 
die  den  Seeleuten  wohl  bekannten  Gruppen  der  See,  stets  aus  einer  ungeraden 
2aM,  und  swar  dni,  fftnf  oder  sieben  Wellen  bestehend. 

Bb  Tiildet  aidi  abo  «ntHöh  «ine  gritoaera  MiktalweUe,  dann  nroi  Uainare 
an  jeder  Seite,  die  von  noch  kleineren  Wellen  in  aieta  nngeiadar  Zahl  be- 
gleitet werden.  (Fig.  10,  11.) 

Kräfte  und  Geschwindigkeiten,  die  bei  der  Wellenbildung 
entwickelt  werden.  Glücklicherweise  gibt  es  nur  einen  oder  swei  einfache 
Onmdafttse  der  üniferaalbewegang,  dnen  Oeaeta»  von  Sir  laaac  Newton  Heet- 
gestellt  worden,  welche  ans  die  Mittel  an  die  Hand  geben»  die  Bewegung  des 
Wassers  mit  derselben  Genauigkeit  zu  messen,  wie  es  der  genannte  Gelehrte 
mit  der  Bewegung  der  Planeten  gethan.  Sein  Gesetz  des  vom  Baome  fallen- 
den Apfels  ist  all^,  was  wir  für  unsere  Betrachtung  benöthigen. 

Die  Hydrodynamik  oder  die  Lehre  Ton  der  Bewegung  der  Flüssigkeiten 
hat  daa  folgende  groeee  Ziel:  Die  Anilindang  der  Benehnngen  swiaeben  Höhe, 
Tiefe,  Geschwindigkeit,  Zeit  nnd  KrafL 

Das  erste  Gesetz  ist  das  der  Höhe  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit,  und 
der  Geschwindigkeit  in  Bezog  aof  Höhe.  Das  Gesets  ist  durch  den  folgenden 
Satz  illostrirt. 

Der  FaU  einea  Tropfen  Wassers  aos  einer  Hdie  von  1  Fnaa  iat  in  einer 
Viertel  Zeitaeesnde  bewerkatelligt  Die  Fallgeeebwindigken  iat  dabei  gleich  8 
FtaBB  pro  Seconde  oder  über  5  Meilen  pro  Stunde. 

Der  Fall  eines  Tropfen  Wassers  aus  4  Fuss  Höhe  geschieht  in  einer 
halben  Zeitsecunde.  Die  dabei  entwickelte  Fallgeschwindigkeit  ist  gleich  16  Fuss 
pro  Seconde  oder  über  10  Meilen  pro  Stunde. 

Die  Kenntaia  dieeer  einfiMben  Tbataaöbe  erlaubt  nna  fidgende  Punkte 
ibatsostellen. 

Eine  Oberflächen  welle  von  1  Fuss  Höhe  über  dem  Wasserspiegel  würde 
für  den  freien  Fall  eine  viertel  Secunde  benöthigen,  und  eine  andere  viertel 
Seconde,  um  abermals  anzusteigen.  Hätte  sie  nun  in  ein,  1  Fuss  tiefes  Wellen- 
thal niederzugehen  und  Ton  dort  wieder  aufzulaufen,  so  würde  sie  dazu  zwei 
viertel  Seeondeo  mehr  benfltbigen.  Man  fauin  daher  annehmen,  daaa  eine 
1  Foaa  helle  Welle  mit  einem  gleich  tiefen  Wellenthal  ihre  Arbeit  in  einem 
Zeiträume  von  vier  viertel  Seciindeii  verrichtet.  Unsere  Nornialwelle  basirt 
auf  den  vorstehenden  Annahmen,  mit  einigen  Modificationen  in  der  Art  ond 
Weise  der  Arbeitsverrichtung. 

Die  Modiflcation,  welche  in  Bezog  aof  die  Fallgeschwindigkeit  bei  der 
Wellenbewegong  eintritt,  iat  der  iBoohroniamna.  ünaere  Normalwelle  besitst 
die  bemerkenswerte  Eigenschaft,  dass  sie,  um  von  einer  HOhe  von  1,  2  oder 
10  Fuss  niederzulaufen,  stets  dieselbe  Zeit  benöthigt,  d,  i.  eine  Secnnde. 

Das  Princip  des  Isochronismus  ist  folgendes :  Wenn  eine  bestimmte  Kraft 
derart  zor  Anwendung  gebracht  wird,  dass  man  sie  im  Verhältnis  zu  der 
zo  leistenden  Arbeit  regeha  kann,  so  wird  eine  grOeaere  Arbeitaleistung  in  dem- 
aelben  Zeitranme  ansgäUhrt  wwden  kffnnen,  als  eine  kleinere. 

Diese  Eigenechall  beeitat  die  Wassersäule  im  hohen  Grade,  üm  dies  zu 
veranschaulichen,  nehme  man  eine  an  beiden  Ende  offene  Glasröhre,  stelle 
dieselbe  mit  «lein  einen  Ende  in  ein  Wasserbecken,  scbliesse  mit  dem  Fiuger 
die  UeÖuuug  am  auderen  Ende  und  lasse  eine,  einen  Foss  über  dem  Becken- 
nivens  hohe  Waamalile  in  der  BOhre  ansteigen;  aodann  dIfiM  mmt  wieder 
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das  obero  Ende  und  lasse  die  Wassersäule  niedcr.stoi^en ,  indem  man  die  dazu 
erfüideiliclie  Zeit  genau  notirt.  Alsdann  wiederhole  man  dieselbe  Operation 
mit  einer  nur  6  Zoll  hoben  Wassersäule;  man  wird  sich  überzeugen,  dass 
beide  Waaeen&nleD  dieselbe  Zni  erforderten,  um  abraflieieen. 

Der  Grund  hieven  ist  folgender:  Die  höhere  Wassersäule  hat  den  doppelten 
Weg  zurückzulegen  und  die  doppelte  Arbeit  zu  verrichten,  als  die  niedrigere, 
doch  ist  sie  ob  ihrer  (loppelteu  Höhe  auch  zweimal  so  •«tark  und  verrichtet 
in  Folge  dessen  die  doppelte  Arbeit  in  demselben  Zeiträume.  Wellenhohen 
sind  Wassere&nlen;  bevor  sie  com  oder  unter  den  Wasserspie^l  gelangen, 
mtseen  sie  das  anter  ihnen  befindliehe  Wasser  ans  ihrer  Bahn  entfernen  — 
dies  ist  die  Arbeit,  die  sie  zu  verrirhtou  liaben. 

Das  nächste  Gesetz  wollen  wir  das  der  „Olpirlihoit  nach  allfu  Richtungen" 
hin  benennen,  oder  mit  griechischen  Worten  ..hydrodynamische  Homologie". 

Wir  verstehen  darunter,  dass  in  der  Hydrodynamik  die  Huhengeschwiu- 
digkeit  in  Besag  aof  die  Bewegung  des  Wassers  nach  jeder  Bichtnng  hin 
angewendet  werden  kann.  Es  schiebt  sieh  also  das  Wasser  anter  dem  Nifesn 
in  einem  Wellenibale  mit  derselben  Stärke  und  Geschwindigkeit  nach  anfw&rt.«!, 
als  das  über  dem  Niveau  befindlicho  Wasser  nach  abw&rts,  and  Tonichtet 
seine  Arbeit  in  demselben  Zeiträume. 

Wir  verstehen  weiters  darunter,  dass  unter  einer  Welle  oder  Wasser- 
sftnle  von  1  Fuss  Hohe  das  Wasser  mit  derselben  Höhengesehwindigkeit  nach 
Tome  laufen  wird,  als  nach  aufwärts,  nnd  vice  versa  nach  rflck-  und  abwärts. 

Ohne  in  weitere  Details  einzugehen,  bemerken  wir.  da.ss  man  mit  den 
erwähnten  Kiuheitcn  ira  Gedächtnisse  —  1  Fuss  Höhe,  eine  viertel  Zeitsecundo 
und  6  Fuss  Geschwiudigkeit  pro  Secunde  —  jederzeit  beurtheilen  kann,  was 
eine  WassermBSse  leistet,  wenn  sie  eine  ihr  gleiche  Wassermasse  wie  immer 
nnd  wo  immer  hin  treibt^ 

Nun  sind  Oberflächenwellen  nichts  weiter,  als  sich  gegenseitig  successiye 
verdrängende  Wassermassen,  die  sich  nach  den  erwähnten  einfachen  Gesetzen 
in  isochronischen  Colounen  bewegen,  Zeit  einhalten  und  die  erregende  Kraft 
gleichmässig  nach  auf-  uud  abwärts  vertheilen,  in  jener  Kichtung,  welche 
dnrch  das  die  Brregnng  Teroisaehende  Kittel  bestimmt  wird. 

C.  TitfiM«willeiL 

Wir  haben  bis  jetst  die  Entstehong,  Beschaffenheit  nnd  die  Wirkangen  der 
sogenannten  Oberflftchenwellen  untersacht,  weil  dieselben  am  gewöhnlidistsii 

vorkommen  und  am  meisten  sichtbar  sind.  Nun  wollen  wir  zur  Pi-üfong  einer 
anderen  Wellenclasse  .^^chreiten,  deren  Beschaffenheit  nnd  Wirkungen  Ton  den 
Oberfiächeuwellen  völlig  verschieden  sind. 

Li  diese  Glasse  gehören: 

Omndwellen. 

Brandung  nnd  Stonseen. 

Erdbebenwellen. 

Flutwellen  und 

Oy  klonenwellen. 

a)  Gntndwcllcn. 

Um  sich  diese  Glasse  von  Wellen  gut  versinnlichen  zu  können,  ist  es 
von  Wichtigkeit,  den  Orondsats  nicht  ausser  Acht  zu  lassen,  dass  die  beiden 
Wsllendassen  B  nnd  O  in  allen  ihr«n  Brsch^ungen  gans  von  einander  ver- 
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tebieden  sind,  obwohl  sie  denselben  G^etzen  der  Myiirodynantik  folgen, nnd  dassoft, 
wenn  anch  nur  scheinbar,  ihr  Entstehen  dersolben  Ursache  entstammt.  Jede 
Claase  erachtet  die  Wellen  der  anderen  Classe  nicht  als  ihresgleichen,  sondern 
als  Omn  Gtogtiuati. 

Wir  haben  baieito  gwehen»  dan  sieh  die  OberfläoheaweUcn  io  Gropptn 
bilden,  eine  Hittelwelle  mit  zwei  kleiner*  n  an  jeder  Seite,  an  welche  sich 
stets  paarweise  andere  Wellen  anschliesseu,  die,  je  weiter  sie  von  der  Mittel- 
welle entfernt  sind,  desto  mehr  an  Höhe  abnehmen.  (Siehe  Fig.  7,  8,  9,  10.) 
Jede  Gruppe  kann  auch  eine  Führerwelle  haben,  der  sich  die  anderen  auschliessen. 
(Siehe  Fig.  11.) 

Wir  mQssen  nun  unsere  Aofmerksamkeit  der  Welle  des  tiefen  Wassers 
snwenden,  welche  weder  Führer  noch  Nachfolger  aufweist  und  deshalb  oft  die 
Solitärwelle  genannt  wird.  Die  Tiefseewelle  hat  eine  Fortschrittsgoschwindig- 
keit  von  10  Meilen  pro  Stunde  im  6  Fuss  tiefen  Wasser,  und  erreicht  selbst 
600  Meilen  Geschwindigkeit  im  Oceaoe.  (Siehe  Figuren  6,  22,  23,  24.)  Sie 
Abertiigt  in  kfirsester  Zeit  irgend  «ine  anf  dieselbe  abermittelte  Kiaft  auf  waa 
immer  (ttr  eine  Entfernung,  nnd  gibt  diese  Kraft  dort  vollständig  ab,  bis  auf 
den  Procentsatz,  welcher  der  unvollständigen  Fluidität  des  Wassers  zukömmt. 
Aus  diesem  Grunde  wurde  diese  Welle  auch  oft  „Ueberti-agungs-  oder  Vor- 
eilangswelie"  genannt. 

Dieae  Welle  hinterlftait  keine  Senkungen  und  hat  keine*  Nachfolger,  sie 
findet  das  Wasser  still  nnd  Iftsst  es  still ;  sie  wiederholt  eich  nicht  Sie  hebt 
jedes  Wassertheilcben  aus  der  Tiefe,  fuhrt  es  ein  gutes  Stfick  mit  fort, 
nnd  hisst  es  dann  wieder  langsam  zur  ßuhe  kommen,  doch  an  einem  anderen 
Platze;  dies  geschieht  mit  jedem  Wassertheilcben  dos  tiefsten  Meeres,  über 
welche  die  Wellen  hinweggleiteu.  Ob  dieser  Kraft  der  Wasserbewegung  habeu 
wir  diese  Welle  anch  „Translationswelle"  nnd  weil  die  von  ihr  ?errichtete 
Arbeit  bis  zum  Grunde  der  See  reicht,  auch  „Omndwelle"  genannt. 

Die  Tiefseewelle  wird  die  Kraft  eines  Sturmes  oder  Orkanes  von  irgend 
einem  Theile  der  See  mit  einer  wen  grösseren  Geschwindigkeit  fortpflanzen, 
als  der  Sturm  selbst,  und  sie  erscheint  daher  au  einer  entfernten  Käste  als 
Verbote  lange  vor  dem  Bintreifeu  des  Sturmes. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  eine  Grund- 
wnlle  ihre  Knft  feripflanit  nnd  ihn  Arbeit  weit  Aber  den  Ooean  ferriehtei 

Tiefe  der  See.  Fortfiansungsgeschw. 

8  Fuss  10  Meilen  pro  Stunde. 

82  n  20  »  n  n 

128  n  40  II  II  9 

612  n  80  n  »  n 

2.048  n  160  7)  n  n 

8.192  n  320  n  »  » 

82.768  n  640  n  n  ii 

Wenn  ein  Erdbeben  seine  Kraft  vom  Grunde  des  Meeree  aus  dureh  eine 
groeee  Welle  anf  den  Waaaenpiegel  übertragen  würde,  nnd  die  Tiefe  der  See 

an  dieser  Stelle  80  Faden  wäre,  so  würde  diese  Welle  mit  einer  Geschwindig- 
keit von  80  Meilen  pro  Stunde  die  resnltircnde  Wirkung  fortpflanzen  und 
würde  weiters  12  Stunden  nach  dem  Ereignisse  die  äquivalente  Masse  des 
verdrängten  Wassers  in  Form  einer  zerstörenden  Flut  au  einer  1000  Meilen 
mtfeniten  Küste  abaetiiD. 
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Art  der  ümwanillnng  der  ModoU-Oberf lächenwelle  in  eine 
Modell  -  Grund  wello.  Wir  werden  jetzt  untersuchen,  wie  eine  durch  die 
Kraft  eines  Sturmes  erzeugte  Oberflächenwelle  in  eine  Grundwelto  umgewandelt 
und  fortgetrieben  wird. 

Wählen  wir  ta  unserem  ersten  Bzperimoite  die  liereitB  erwUmto 
ModeUwelle. 

Daaer      Lftoge  Höhe  Fortpflanniogsgescliw.  Volmnen 

X  4»  57'12Fas8     2Fq8B         14-28Fii88  57Fo88 

y  31416»  50-26    V    27^    n  16*047  57  rt 

X  ist  die  Modell  -  Oberflächenwelle ;  Y  jene  Grundwelle,  die  sich  am 
meisten  der  X -Wolle  nähert.  Wie  wir  aus  den  angegebenen  Daten  ersehen} 
ifit  Y  die  nischere,  höhere,  jedoch  kürzere  unter  den  beiden. 

Zur  Umwandlung  dieser  Obertiächonwelle  in  die  Grundwelle  Y  muss  der 
unausweichlichen  Bedingung  Genüge  geleistet  werden,  „dass  die  Wassertiefe 
bis  anf  weniger  als  acht  Fnss  abflachen  mnss". 

Wenn  dies  zutrifft,  so  wird  die  Senkung  der  Welle  unter  dem  Wasser- 
spiegel durch  den  nach  aufwärts  wirkenden  Drnrk  des  ansteigenden  Bodens 
ausgefüllt.  Die  Welle  wird  demnach  nicht  mehr  hohlgehen,  sondern  zu  einer 
Grundwelle  umgewandelt  sein  und  den  Charakter  einer  Translationswelle  besitzen. 
Sie  wird  dieselbe  bew^ende  Masse  denn  znvor  haben,  ihre  Geschwindigknt 
wird  jedoeh  tod  da  an  Je  nach  der  Tiefe  des  Wassers  entweder  ab-  oder 
snnehmen. 

Nehmen  wir  nun  aus  unserer  Tabelle  der  Oberflächenwelle  eine  l&ngsie 

and  raschere  Welle  zur  Untersuchung  und  Umwandlung. 

Dauer       Länge  Höhe     Fortpflanzungsgeschw.  Volumeu 

7  9»        289  Fuss         8  Fuss  32  Fuss  11 5G  Fuss 

Z  6-28'  201     n         12    n  32    r,  1206  n 

V  ist  die  der  Tabelle  entnommene  Oberflächen  welle;  Z  ist  die  der  Welle  V 
am  nächsten  kommende  Grundwelle,  die  mit  der  V  gleiche  Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit besitzt. 

901  Fuss  ist  die  Wellenliage  bei  32  Fan  Wassertielli,  nnd  89  Fnss 
Tiefe  entspricht  der  Well«  fon  32  Fuss  Fortpflansongflgoschwindigkeit.  Han 
sieht  demnach,  dass  die  angeführten  Wellen  wenii^  von  einander  difTeriren. 

Als  Resultat  dieser  Umwandlung  wird  sich  orf^ohen,  dass  die  Grundwelle 
bei  18  Fuss  Wassertiefe  ihre  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  auf  24  J^'uss  reducirt, 
und  bei  50  Fosa  Tiefe  aof  40  Fuss  TeigrOssert  Ferners,  dass  flu»  H51ie  im 
seichten  Wasser  rapid  snninnt  nnd  im  tiefen  Wasser  ebenso  schnell  abnimmt, 
wfthrend  die  Wellenlftnge  im  umgekehrten  Yerhftltnisse  nur  Höhe  steht 

Eine  solitäie  Tiefwewelle: 

Dauer       Linge    Fortpflgsgescfaw.     Tiefe        Höhe  Yelnmen 

90-49*  9129  Fnss      104  Fuss      838  Fuss  80*598  Fuss   89.260  Fuss 

Translationsmasse  Tonnen 
99  Fuss  '  994 

Die  solit&re  Tiefheewelle  leigt  nns,  welch*  grossen  Einflnss  die  Tiefe  des 
Wassers  sowohl  auf  die  Foi-tpflanzungsgesehwindigkeit  als  auch  auf  die  Längs 
und  auf  die,  die  Welle  bildende  Wassennasse  besitzt.  £ine  20  Seconden  Ober- 
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flächenwelle  wäre  nur  1428  Fuss  lang,  während  die  Gnnidwelle  gleicher  Zeit- 
dauer 2122  Fuss  misst.  Die  Geschwindigkeit  der  OberÜächenwelle  ist  blos 
71*4  Fuss  pro  Secuude,  jene  der  Grundwelle  erreicht  104  Fuss  pro  Secunde. 
Dii86  Wellen  wflrden,  wena  sie  von  gleicher  HOhe  wären,  sieh  in  Bezog  auf 
ihn  Massen  wie  2 :  8  Terhalteiu 

Tahelle  II. 

Tabelle  der  ChmndweUen.  88  Fase  sind  als  Einheit  angenommen  werden. 

Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit 

in  Fuss 
32 
40 
4Ö 
66 
64 
72 
80 
96 
104 
180 
128 
144 
152 
160 

Das  vergleichende  Studium  der  Tabelle  I  „Oberfläciienwelleii  '  mit 
Tabelle  II  „Grundwellen"  bringt  den  gros:»eu  Unterschied,  der  zwischen  dioseu 
beiden  Weilenclassen  herrscht,  klar  zum  Ansdmck. 

Die  Oberfl&chenwelle  ist  verhUtnismSasig  kurz  nnd  hoch,  während  die 
Grnndwelle  lang  nnil  nieder  ist. 

Die  4  Secunden  Oberfläclioiiwelle  hat  eine  Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
von  14*28  Fuss,  die  Grundwelle  von  3*14  Secunden  pflanzt  sich  hingegen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  50*26  Fuss  fort. 

Die  Wassennasse  einer  4  Secnnden  Oberfflichenwelle  wird  beilftnflg 
200  Fuss  ,  die  Kasse  einer  Grondwelle  gleicher  Daner  nnd  Höhe  wird  bei 
700  Fuss")  betragen. 

Welle  nbewegu  nir  unter  Wasser.  Das  bemerkenswerteste  Merk- 
mal der  unter  der  Oberfläche  vorgehenden  Bewegung  des  Wassers  bei  Tief- 
seewellen  oder  in  der  Ocean-Detning  ist,  dass  diese  Bewegung  nur  naeh  einer 
Bichtong  hin  stattfindet. 

Bei  den  Tiefseewellen  bewegen  sich  die  Wassertheilchen  nach  Torwftrts, 
d.  h.  in  der  Fortpflanzungsrichtung  der  Welle.  Aus  dieser  Ursache  sehen  wir 
Seegras  etc.  vom  Boden  der  See  durch  die  Grundweile  zur  Käste  getrieben  nnd 
dort  aufgehäuft. 

Eine  aof-  nnd  niedergehende  Bewegong  ist  mit  diesem  Yorwftrtsscbreiten 
ferbnnden,  eine  Bewegung  naeh  rückwärts  findet  jedoch  nicht  statt. 


Wassertiefe 

Wellenlänge 

Dauer  in 

in  Fuss 

in  Fuss 

Secunden 

32 

201 

6  28 

50 

814 

7-85 

72 

452 

9*42 

98 

614 

10-99 

128 

804 

12-56 

162 

1016 

14-15 

200 

1256 

15-70 

288 

1808 

18-84 

338 

2122 

20-42 

450 

2826 

23*45 

512 

3216 

25-12 

648 

4076  * 

28-;u 

722 

4536 

29-82 

800 

5026 

31-41 

')  Diese  Zahl  gibt  das  Gewicht  und  das  VolomeD  einea  jedm  LäageofnMSi  der 

Wellenlinie. 

•)  Mach  jedim  Fow  der  Wellenlinie  berechnet 

T 
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Die  Beweguug  des  Wassers  nach  vorwärts,  d.  h.  m  der  Fortpflananngs« 
richtuDg  dor  Welle,  geschieht  ia  hal1>kroi8(5rmigen  Bahnen.  (S.  Fig.  22  n.  33.) 
Diese  Bahnen  sind  nahe  dem  Meeresgründe  flacher  als  in  der  Nfthe  der 

Wellenoberlia.  h,..  (Siehe  Fig.  23.) 

Die  in  dcix  IlM  ti  vcrticalon  (icradcn  bofindlidioii  Wasserthoilchen  beginnen 
ihren  Lauf  gleichzcilii,' .  sie  iiborsotzon  joiiocli  tlilVcr^Mitf  H<i|hMi,  du,  wie  aus 
Fig.  23  ersichtlich,  die  verticaiou  Durchuiesser  iljrer  l;uhueu  mit  der  Ent- 
fernung vom  Boden  zonehmen.  Die  Distanz,  die  jedes  Wassertheilchen  in  der- 
selben Wassersänle  flberspringt,  bleibt  stets  gleich,  weil  die  vertiealen  Wasser- 
säulen, indem  sie  hostfindig  gerade,  vertical  und  gleichförmig  dick  bleiben, 
sich  ntir  in  horlzontalor  Richtung  hin-  und  herbowegen. 

Die  Zeit,  welche  jedes  WasserthoikiitMi  erfordert,  um  die  eben  beschrie- 
bene Buhn  zu  durchlaufen,  ist  gleich  der  Zeit  der  Wellenlänge.  Alle  in  einer 
Wassersäule  befindlichen  Wasserftden  beginnen  ihren  Lauf  gleichzeitig  mit 
dem  Beginn  einer  Welle,  und  übergehen,  sobald  dieselbe  passirt  ist,  wieder 
in  den  früheren  Buhezostand,  in  welchem  sie  ▼erbleiben  bis  eine  andere  Welle 
nachfolgt. 

Dor  Unterschied  zwischen  der  ünterwasserbewegung  bei  Oberflächen- 
wellen und  jener  bei  Grundwellen  besteht  darin,  dass  bei  den  Oberflächen- 
wellen die  Wassertheilchen  geschlossene,  d.  h.  riiigfSrmige  Bahnen  dmrehlaufen, 
deren  Durchmesser  mit  der  Wassertiefe  rapid  abnehmen,  während  bei  den 
Grundwellen  die  Wassertheilchen  sich  nur  in  halbkroisforDii^en  Bahnen  be- 
wegen, welche  mit  Zunahme  dor  Tiefe  allmälig  flacher  werden,  deren  Spann- 
weite jedoch  bis  zum  Boden  uu¥erändert  bleibt. 

Zusammentreffen  von  diTersen  Wellenzftgen  wfthrend 
eines  Stnrmes.  Wir  glanben  nicht,  dasa  ein  einziger,  von  einer  steifen 
Briese  hervorgemfener  Wellenzug  einem  guten  Schiffe  emstliche  Schäden  zu- 
fügen lo"T)no,  wenn  auch  die  Wellenhöhe  noch  so  bedeutend  sein  mag,  da  der 
erfahreho  rfeemaiin  recht  g^ut  weiss,  wie  er  den  Hug  seines  Schiffes  zu  loj^en 
hat,  um  eiuom  einzigen  Wellenzuge  zu  begeguea.  Gefahrbringend  für  ein  gutes 
Schiff  kann  jedoch  das  Znainunentreffen  diTerser  Wellenzfige  werden,  welche 
aus  verschiedenen  Ursachen  entstanden  sind  und  sich  in  differentan  Stadien 
befindeu. 

Um  uns  einen  combiuirton  Seegang  ?ut  versinnlichen  zu  können,  wollen 
wir  annehmen,  dass  au  ir^,'eiiii  einem  eutfeiuten  Orte  ein  Sturm  ausgebrochen 
sei,  und  dass  uns  plötzlich  aus  einer  ruhigen  See  eine  huhlgehendo  Deining 
entgegenrollt;  nehmen  wir  femer  an,  dass  wir  uns  in  48  Fuss  tiefem  Wasser 
befinden.  Die  Wellen  werden  demnach  6  Fuss  hoch,  leicht  hohlgehend,  von 
Kamm  zu  Kauun  GOO  Yards  lan^'  sein  und  eine  Fortpflanzungsgescliwiniligkoit 
von  (!()  Meilen  jir.  Stuinlo  haben.  Drei  solcher  Welleu  werden  unser  Schiff  in 
der  Minute  passireu.  Es  sei  nun  der  sich  uns  nähernde  Sturm  360  Meilen 
weit  entfernt,  so  werden  wir,  durch  die  Deining  avisirt,  noch  vollanf  Zeit 
haben  uns  auf  denselben  vorzubereiten,  da  sich,  wie  wir  bereits  sahen,  der 
Sturm  mit  einer  geringeren  Oescbwindigkcit  furtbewegt  als  die  Grunddeining. 
In  dor  Buy  von  lüscaya  ,  wo  v.ir  Gelegenheit  hatten  eine  solche  Deining  zu 
beobacliien.  möge  dieselbe  z.  B.  aus  Nordwest  kommen. 

Alsbald  wird  ein  zweiter  kürzerer  Wellenzug,  aus  Nord  kommend,  ein- 
setzen und  sich  mit  der  Deining  auf  vier  Striche  kreuzen.  Je  nfther  der  Sturm 
heranrückt,  desto  lebendiger  werden  die  Oberflächenwellen,  ihre  Fortpflanzungs- 
ge8chwindig]^eit  ist  jedoch  noch  immer  weit  unter  jener  der  Deining.  Ffinf 
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dieser  ersteren  Wellen  werden  in  der  Hinnte  unser  Schiff  passiren ;  sie  laofen 
mit  oiTior  (lO^ch windigkeit  von  nur  32  Meilen  die  Stunde  und  sind  nnr  bei 

600  Fuss  lang. 

Wir  haben  nun  eine  Deinintr  von  drei  Wellen  pro  Minute  und  <j()0  Yards 
Wellenlänge,  und  einen  Zug  Oberliachenwellen  von  fünf  per  Miuute  und  je 
600  Pdw  UBgi.  Wflrdm  sich  dieee  beidoi  Wellensflgo  nach  ein-  nnd  der* 
selben  Bklitung  fortbewegen,  so  irire  die  Gombination  derselben  hOchst  ein- 
fach, da  die  Oberflachen  wellen  gerade  so  Ober  die  Deining  hin  weglaufen  «ftiden 
alb  ob  die  See  ruhig'  wäre.  Da  sie  sich  jedoch  auf  vier  Striche  kreuzen ,  so 
ist  ihr  Zusammeutreffou  complicirter  und  nicht  sogleich  an  dei*  Obei-fläche 
wahrnehmbar. 

Nun  wäre  der  Sturm  noch  uäher  gerückt  —  der  Wind  weht  mit  Hef- 
tigkeii  ans  Nordost,  die  tod  ihm  hervorgebraehten  Wellen  sind  kfirzer,  sehivlbr 
nnd  folgen  rascher  aufeinander.  Dieser  dritte  Wellensng  scheidet  den  sweiten 
anter  vier  Strich  nnd  die  Deining  unter  einem  rechten  Winkel. 

Ans  der  Interferens  dieser  WellenzOge  entsteht  die  dem  Seemanne  be- 
kannte confuse  See,  die  noch  dadurch  gesteigert  wird,  dass  jede  plötzliche 
Windvoränderung  neue  Wellen  bildet,  welche  über  die  Kämme  der  anderen  dahin- 
rasen, nnd  ferner  durch  die  jedem  rotireuden  Windstosse  folgenden  wirbelnden 
Spr&hseen,  welche  gleich  einem  lohten  Nebel  nns  ^  Ansrioht  anf  das  er- 
habenste der  Nainnohanspiele  ranbea. 

b)  Brandung  und  Sturtiem, 

Bis  jetzt  haben  wir  den  sich  nns  nähernden,  allmftlig  an  Kraft  zuneh- 
menden Sturm  betrachtet,  ohne  dass  wir  jedoch  seine  schlimmste  Seite  kennen 
gelernt  hätten. 

So  lange  die  Wellen  eine  gewisse  Grösse  nicht  ül)ersclueiten ,  wird, 
selbst  wenn  drei  oder  mehr  Weileazüge  im  Kampfe  mit  einander  sind,  keine 
ernste  Gefahr  f&r  ein  gutes  Schiff  vorhanden  sein. 

Ueberschreiteu  jedoch  die  Wellen  den  Ueberbrecbungspunkt,  so  wird 
gleich  wie  für  sie,  auch  für  das  Scliür,  welches  sie  tragen,  eine  terstOrende 
Wirkung  geäussert.  Es  ist  daher  nothwendig,  dass  wir  jetst  das  Brechen  der 
Wellen  einer  aufmerksamen  Betrachtung  untenuehen, 

1.  Brandung 

Die  Brandung  stellt  die  Tiefseewelle  dar,  wie  sie  iliror  Zerstt'irung  eut- 
g^enrolU;  um  dies  recht  zu  verstehen,  müssen  wir  zum  Anfang  unserer 
Studie  zurückgreifen. 

Wir  habeu  dort  gesehen,  dass  die  Oberlläche  des  Wassers  mit  einer 
dichten,  elastischen,  jedoch  sehr  dQnnen  Haut  bedeckt  ist.  Eine  leichte  Briese 
kräuselt  dieselbe,  d.  h.  erzeugt  die  sogenannten  Hautwellen;  die  grOsste 
Kräuselung  ist  boiläufig  2  Zoll  breit.  Man  he  larf  einer  Kraft  von  4  Pfand 
per  Qiiadratfuss  engL,  um  diese  ^aut  zu  zerreissen. 

Denken  wir  uns  nun  das  Wasser  in  eine  Anzahl  vertical  stehender 
Kautschuksäcko  gefüllt,  welche  in  Reihen  dicht  aneinander  gestaut  .«?ind.  Drückt 
oder  proast  man  diese  Säcke  uach  irgend  einer  Uichtuug,  so  wird  sich  wohl 
ihre  Form  ftndem,  der  Inhalt  wird  jedoch  aus  den  geschlossenen  Säekeo  nicht 

•  7»'--  .T    .r^  .. 
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austii  ion  können.  60  lange  diese  Bedingung  erhalten  bleibt,  wird  kein  Verlust 

vorkommen. 

Das  Uf']»oihrechen  der  Wfllon  kann  mit  dem  Platzen  dieser  Säcke  ver- 
glichen worden.  Sobald  die  Säcke  bersten,  werden  die  WasseiiiiieilcheD,  welche 
bisher  im  innigen  Zneammenhange  Stenden,  jedes  seinen  eigenen  Weg  gehen; 
es  wird  kein  Tempo  bei  der  Bewegung  mehr  eingehalten  —  jedes  Band  der 
Ordnung  ist  gelöst  —  Tausende  von  Wasseratomen  werden  in  wilder  Unordnung 
durcheinander  gejagt  werden. 

Warum  dies  vorgeht,  \r  ollcn  wir  mit  ITilfe  der  Grundwelle  untersuchen. 
Wir  kennen  die  Fo) tjillunzuugsgeschwindigkeit  einer  Grundwelle;  sie  nimmt 
ab  iu  einem  gegebenen  Verhältnisse  mit  dem  Abliacheu  des  Meeresgrundes 
gegen  die  Kflste.  In  48  Faden  Wasser  Iftnft  unsere  Tie£seewelle  60  Meilen 
pro  Stunde  und  wird  6  Fuss  Höhe  erreichen.  Bei  20  Faden  Wassertiefe  läuft 
sie  nur  mehr  40  Meilen  pro  Stunde,  ihre  Höhe  nimmt  jedoch  auf  12  Fuss 
zu  und  die  Wellenlänge  verkürzt  sich  um  die  Hälfte.  In  9  Faden  Wasser 
reducirt  -ich  die  Fortpflanzuüo'sgeschss in.iigkeit  un.serer  Welle  auf  30  Meilen 
pro  Stunde,  während  ihre  Höhe  25  Fuss  erreicht.  Bei  einer  Tiefe  von  6  Faden 
wird  die  Wellenhöhe  schon  36  Fuss  betragen,  und  von  da  an  wird  man  bis 
zum  Strande  ein  foiiwfthrende.s  Ueberstürzen  der  See  beobachten  können,  d.  h. 
es  wird  bei  einer  gewissen  Höhe  jeder  der  vorerwähnten  Säcke  bersten,  seinen 
Inhalt  bis  auf  den  letzten  Tropfen  weit  von  sich  jagen,  und  dadurch  längs  des 
Strandes  eine  breite  weisse  Schaummasbe  bilden.  Laufen  die  Wellen  jedoch 
gegen  Felsen,  Klippen  oder  Wellenbrecher,  so  werden  sie  mit  einer  solchen 
Gewalt  anf  diese  ffindemisse  stossen,  dass  die  ganze  Wassermasse  sieh  bis  auf 
30 — 40  Fuss  hebt  und  entweder  Verwüstung  anrichtet  oder  mch  brechend  in 
einem  60—100  Fuss  hohen  Sprühregen  löet. 

Dies  ist  es,  was  wir  einen  Brecher  erster  Ordnung  oder  Tiefseebrecher 
nennen.  Der  Grund  dieser  gewaltsamen  Zerstörung  de.s  Zusammenhanges  der 
Wassertheilchen  und  ihrer  darauf  folgenden  Zerstreuung  ist  folgender : 

Jede  Wellenform  hat  eine  gewisse,  ihr  cigenthümliche  Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit; diese  Geschwindigkeit  hängt  bei  den  Tiefseewellen  von  der 
Wassertiefe  ab.  lOt  der  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der  Wollen  darf  jedoch 
die  Geschwindigkeit  eines  joden  Wassertheilchens  nicht  ▼erwechselt 
werden ,  da  letztere  sich  nm  ein  Bedeutendes  langsamer  bewegen.  W^ihrend 
unsere  Welle  (»()  Meilen  pro  Stnndo  l'nift,  bewegt  sich  jedes  Wassertheilchen 
mit  einer  (Geschwindigkeit  von  weniger  als  IG  Fuss  pro  Secunde.  W^eun  jedoch 
die  Welle  gegen  eine  Untiefe  oder  gegen  den  sanft  anlaufenden  Strand  ge- 
trieben wirdf  so  ist  ihre  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  in  steter  Abnahme 
begriffen,  während  die  aufgehäufte  Masse  in  der  nun  kflrzer  nnd  höher  rollenden 
Welle  stets  grösser  wird,  wodurch  jedes  W^assortheilchen  gezwungen  wird,  eine 
höhere  und  weitere  Bahn  zu  beschreiben.  Endlich  wird  die  Wellenbewegung 
derartig  heftig  vor  sich  gehen  ,  dass  dadurch  die  vei-gleichsweise  erwähnten 
Sftcke  gesprengt  werden.  Die  nun  frei  werdenden  Wassertheilchen  beschreiben 
ihre  Bahnen  mit  solcher  Schnelligkeit,  dass  ihnen  die  Welle  nicht  nachzn- 
kommen  vermag,  dass  demnach  von  einer  gemeinschaftlichen  Bewegung  nnd 
von  einem  innigen  Zusammenhange  keine  Rede  mehr  sein  kann;  jedes  Wasser- 
theilchen wird  jetzt  mit  seiner  eigenen  Kraft  und  Geschwindigkeit  fortlaufen 
und  gegen  was  immer  für  ein  Hinderniss,  welches  ihm  in  den  Weg  kommt, 
fltoBMD,  sei  es  nun  ein  Schiff,  eino  Klippe  oder  der  Staad. 
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n.  Stnrsseoii. 

Die  WeUe»  die  wir  eben  verfolgt  haben,  mag  ursprünglich  eine  Ober^ 
flichenwelle  gewesen  sein,  die  sich,  im  gmndlosen  Ocean  vom  Winde  gebildet, 
dareh  das  Abnehmen  der  Wassertiefe  in  eine  Tiefsee-,  d.  h.  Orandseewelle 

verwandelte. 

Es  gibt  jeiloch  auch  Brecher  auf  hoher  See,  und  zwar  von  Wellen  er- 
zeugt, die  niemals  weder  den  Strand  noch  den  Grand  des  Meeres  erreichen. 

Wie  sich  solche  Wellen  flberbreehen,  wollen  wir  jetit  untersuchen,  vnd 
sieben  in  diesem  Zwecke  von  jeder  ClaMe  eine  Welle  (siehe  lig.  12)  in  Betracht. 

1.  üeberbrechende  Ornndwelle  oder  Ornndbrecher.  Wellen, 

welche  bis  nun  Meeresgrmnde  reichen,  überhrechen  nur  mit  abnehmender  Wasser- 
tiefe,  nnd  zwar  in  folgender  Weise :  Mit  der  Abnahme  dor  Wafisertieff  knrren 
sich  die  Wellen  und  in  Folge  dessen  nimmt  ihre  Hf>he  zu.  Wenn  dio  Wasser- 
tiefe  gleich  der  Höhe  der  Welle  wird,  beginnt  das  Uoberbrechen.  Nimmt  die 
Waasertiefe  wieder  so,  so  wird  das  üebeiatflnen  der  Welle  anfhOren,  ihre 
Hohe  wird  geringer,  ihre  (Geschwindigkeit  wird  snuehmen  bia  sie  wieder  ihre 
ftühere  Beschaffenheit  erlangt  bat. 

Die  Ursache,  weshalb  eine  Grundwelle  bricht,  wenn  ihre  Höhe  gleich 
der  Wassertiefe  wird,  liegt  darin,  dass  die  Geschwindigkeit  der  Welle  von  der 
Wassertiefe  abhängt,  während  die  Geschwindigkeit,  womit  die  Wassertheilchen 
ihre  Bahn  dnrchlanl^,  sich  nsch  der  Wellenhöhe  richtet,  und  swar  derart, 
dass  wenn  Wassertiefe  und  Wolleuhühe  gleich  werden,  die  Wellengeschwindig- 
keit gleich  der  Geschwindigkeit  der  Wassertheilchen  wird.  Es  hcrr.scht  daher 
labiles  Gleichgewicht ;  in  Folge  dessen  wird  die  kleinste  Zunahme  in  der 
Wellenhöbo  oder  Abnahme  der  Wassertiefe  das  Gleichgewicht  stören,  und  da 
Bich  die  Wassertheilchen  sehnellsr  bewegen  als  die  Welle,  so  vrerden  sie  sich 
von  der  Welle  anssdieideii  nnd  detselben  in  Felge  ihres  gelockerten  Zusammen- 
hanges als  schftnmaide  Maasen  vorianfen.  (Siehe  Fig.  6,  93,  SS,  84.) 

2.  Sturzseen,  die  vom  Winde  erzengt  werden.  Der  directe 
Drock  des  Windes  auf  den  Quadratfuss  Wellenfläche  ist : 

1  Pfd.  engl,  bei  20  Meilen  Geschwindigkeit  in  der  Stunde, 
4    n      n      n    4lO     Ii  n  »»» 

Dies  sind  die  Besnltate  der  von  nns  anf  das  genaueste  vorgenommenen 

Messungen,  die  besonders  bei  den  hohen  Geschwindifjrknitsdaton  etwas  kleiner 
als  die  Messungen  Anderer  sind.  Wir  glauben,  dass  diese  Differenz  eine  Folge 
von  Fehlern  an  den  Aressinstrumenten  der  letzteren  ist;  die  von  uns  ver- 
wendeten Instrumente  waren  vollkommen  fehlerfrei. 

Bin  Kahikflisa  Beewaaser  wiegt  64  Ffd.  engUseh.  4  Pfd.  sind  demnach 
der  aeohsehnte  Theil  des  Gewichtes  eines  Knbisfiisses  einer  Welle.  Diese 
Kraft  würde  einem  Subikfuss  Wasser  eine  Geschwindigkeit  von  2  Fuss  per 
Secunde  verleihen.  Nehmen  wir  nnn  an.  dass  eine  Oberflächenwelle  von  4  Fuss 
Höhe  und  64  Fuss  Länge  von  einem  Winde,  der  ihr  die  genannte  Geschwin- 
digkeit verleiben  kann,  getroffen  wird,  und  dass  die  1  Fuss  im  Querschnitt 
habende  Masse  der  Welle  128  Knbikftiss  enthalte ,  so  würde  sie  eine  Ge- 
schwindigkeit von  3  Ftasa  inr.  Secunde  in  32  Zeit.secunden  erreichen;  demnach 
Wflrde  sie  in  etwas  wenij^er  als  8  Minuten  bis  zu  16  Fuss  Höhe  anwachsen 
nnd  eine  Geschwindigkeit  von  32  Fuss  pr.  Secunde  haben.  Dies  cfihe  eine 
heftige  Sturzsee,  die  7  Tonnen  Wasser  pr.  Fü&a  Weilenlinie  enthaltou  wurde, 


Digitized  by  Google 


109 


und  welche  gegen  irgend  ein  Hindernis?,  Schiff.  Felsen  otr.  mit  einein  Gewichte 
von  7  Tonnen  und  einer  (J<"^chwiiidi;,'keit  von  20  Meilen  ])r.  Stunde  anlaufen 
würde.  AVäre  dieses  Hiuderuiös  10  Fuss  (parallel  zum  Wollenkamine  gemessen) 
breit,  so  würde  sie  dann  eiDen  Schlag  von  70  Tonnen  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  20  Meüen  pr.  Stunde  ausflben»  also  gleicli  dem  Stesse  von  swei 
gegeneinander  laufenden  LocomotiTen 

I).  Sturmwellen  und  stabile  Schiffe. 

Als  Storni  welle  an  der  Oberfläche  des  Wassers  wollen  wir  zum  Unter- 
schied von  der  Deining  diejenige  Wolle  bezeichnen ,  deren  Senkung  (Wellen- 
thal) unter  dem  Wasserspiegel  gleich  ist  der  Erhebung  (Wellenberg)  über 
demselben ;  in  einem  Sturme  jedoch  hebt  der  Wind  die  Wellenberge  auch  höher 
nnd  enengt  spiiM  Kfanme,  deren  HOhe  oft  gleich  ist  der  dreiftchen  Tiefe  der 
Wellenthäler  unter  dem  normalen  Niveau.  (Fig.  1H.) 

Bei  der  Deining  kann  die  Wellcnhöhe  gleich  '/^  — '/»  der  Wellenlänge 
betragen,  ohne  dem  Charakter  einer  Sturzsee  zu  entsprechen;  wird  jedoch  diese 
Höhe  plötzlich  durch  einen  scharfen  Kamm  auf  den  Wellen  verdoppelt,  so 
dass  die  WeUenhSlie  bia  m  V4  Wellenl&nge  anwfldist,  dann  wird  die 
Starmwelle  aar  Stunsee  and  louin  eine  ernste  Qaelle  der  GefUir  werden. 
(Siehe  Fig.  12,  13  nnd  14.) 

Dieses  rapide  Terdoppein  der  HGhen  und  die  Aendemng  der  Form  durch 
einen  heftigen  Sturm  macht  jede  einzelne  Welle  gefahrbringend.  Die  Gofahr 
vermehrt  sich  jedoch  bo<lentend ,  wenn  mehrere  Wellenzflge  gegeneinanJer- 
stossen,  so  dass  die  Wellen  des  einen  Zuges  über  die  K^me  des  auderou 
hinwegsteigen  nnd  so  die  heftigsten  Stmiseen  bilden  können. 

Drei  Uisaeben  sind  es,  welche  die  Wellen  und  Stonseen  gefohrbringend 
machen : 

1.  Der  Wind,  wenn  er  den  Wellenkaram  so  weit  erhebt,  dass  desaeil 
Hohe  zwei-  oder  dreimal  grösser  ist  als  die  Tiefe  des  Wellonthales; 

2.  wenn  eine  Welle  über  deu  Kamm  einer  anderen  steigt  und 

S.  daa  Abnehmen  der  Wassertiefe  bei  einer  hohlgehenden  Deining. 

Nun  haben  wir  genflgend  sowohl  tbor  die  Form  der  Wellen  als  auch 

Ober  die  Bewegung  des  Wassers  unter  dem  Wasserspiep»'!  gesprochen;  wir 
haben  ferner«  erfahren,  welche  Kraft  der  Wind  auf  die  Wellen  ausübt ,  und 
welche  Stärke  den  in  Bewegung  befindlichen  Wasseriuas^eu  innewohnt,  ins- 
besondere wenn  sie  ans  als  Stonseen  begegnen;  wir  können  nnn  selbst  be- 
urtheilen,  welche  Wirkmug  dieselben  anf  ein  Schiff  ansanAben  vermögen. 

Der  „Fels''  (Fig.  2),  das  nFloes"  (Fig.  1)  nnd  das  „Schir"  (Fig.  3) 

sind  dio  drei  Typen,  die  wir  gewählt  haben,  um  die  „Steifheit  im  ruhigen 
Wnssor''.  die  „Stoifheit  bei  bewegter  See"  und  die  nSturmstabiiit&t"  der  Schiffe 
einer  niUurt'ii  Hetrachtung  zu  unterziehen. 

Lassen  wir  deu  Fels  48  Fuss  breit  and  29  Fuss  tief, 
das  Floss  64  ff  n  n  90  n  n 
das  Sdhlff  56  ff  n  n  23  „  n  sein  und  geben 
wir  jedem  diosfr  Fahrzeuge  eine  nahezu  ähnliche  Form,  fast  gleichen  T'-imen- 
gehalt,  jedoch  verschiedene  Dir:  onsionen,  so  zwar,  dass  l>eim  ersten  die  Gewichte 
recht  tief  und  beim  zweiten  recht  hoch  fallen,  während  das  dritte  in  dieser 
Besiehnng  die  Mitte  xwiachen  den  bdden  genannten  bildet. 
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Das  erste  FabzMOg  wird  stetig  nnd  steif  sein,  und  unter  Segel  sowohl 
bei  rahigir  als  auch  bei  bewegter  See  nur  kleine  Krftngangswinkel  erreichen ; 

seine  Bewegungen  werden  jedoch  im  Sturme  unsanft  sein,  es  wird  von  den 
Wellen  heftig  getroffen  werden,  ohne  denselben  ausweichen,  resp.  gieren  zu 
können,  und  lu  Jbolgo  dessen  wird  es  schwere  Beschädigungen  erleiden,  indem 
stth  der  Yerband  der  einielnen  Bsutheile  lockert.  Mit  einem  Worte:  es  wird 
gleich  einem  Felsen  tob  den  hereinbrechenden  Seen  getroffen  werden. 

Das  Fahneng  des  iweiten  Typ  wird  stetig  mid  steif  im  stillen  Wasser, 
nnd  anch  stabil  bei  einem  leichten  Seegänge  sein ;  wird  es  jedoch  einem  dwars 

kommenden  Wellenzuge  ausgesetzt,  so  werden  seine  Kollbewcgnngen  derart 
heftig,  dass  es  lebendige  Sturmseen  übernehmen  und  endlich  zum  Kentern  ge- 
bracht werden  uuiss. 

Das  Schiff  der  dritten  Form  wird,  wenn  die  Gewichte  gut  vertheilt  sind, 
nicht  die  Feihler  der  beiden  erwähnten  Fahrzeuge  besitzen,  Min  dessen  Di- 
mensionen nnd  der  Verlauf  der  Linien  mit  Sorgfeit  gewfthlt  worden  sind; 
darüber  wollen  wir  nnn  etwas  ansfUirlicher  spredien. 

Ueber  die  Schifisform. 

Dass  ein  gutes,  seetüchtiges,  dem  Sturme  trotzbietendes,  d.  h.  mit  grosser 
StTirmstabilität  ansgestattetes  Schiff  gebaut  werden  kann,  dessen  Bewegungen 
im  Seegänge  sanft  nnd  leicht  sind,  ohne  denen  unseres  „Fels"  oder  unseres 
„Flosses"'  zu  gleichen,  liegt  ausser  Zweifel,  und  wir  können  dies  mit  den 
Besnltsten  nnserer  langjährigen  Beobachtungen  und  Erfahrungen  bekr&ftigen. 

üm  die  f&r  die  Sturmstahiülit  perfeoteste  Form  eines  Schiffes  tu  be- 
stimmen, wollen  wir  vorhmr  eine  Form  in  Betracht  uehen,  welche  diese  ans- 
geteichnetste  Eigenschaft  eines  Schiffes  gar  nicht  besitzt,  und  nachher  ver- 
suchen, ihr  jenen  Grad  der  Stabilität  zu  geben,  den  wir  zu  unserem  Zwecke 
benöthigen. 

Die  typische  Form,  welche  keine  Stabilität  besitzt,  ist  der  Kreis.  Ein 
cylinJrischer  oder  fassförmiger  Körper  hat  die  Eigenschaft,  dass  er  in  IJezug 
anf  die  Lage,  in  die  er  gebracht  wird,  absolut  neutral  und  vollkommen  in- 
different bleibt ;  er  ist  daher  ebenso  stabil  als  rank,  sowohl  im  stillen  Wasser 

als  auch  in  der  stürmischen  See. 

Diese  Eigenschaft  der  vollkommenen  Neutralität  bei  was  immer  für  Seo- 
;j:ing  ist  es,  die  uns  ermöglicht,  diese  Form  narli  unserem  Gutdünken  zu 
autlern,  um  ihr  jeuen  Grad  und  jene  Art  der  Stabilität  zu  geben,  wie  wir 
dieselben  benfitbigen. 

Wenn  wir  den  cylindrischen  oder  fitssförmigen  Köi-per  mit  einer,  wenn 
aach  nur  gans  geringen  Quaatit&t  Ballast  beschweren,  so  wird  diese  kleine 
Zdadnog  genügen,  um  4enselhen  bei  jedem  noch  so  schweren  Seegange  auf- 
recht sn  erhalten. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  ein  solcher  Körpi-r  mit  krei<lVtrnii;i;eni  Haupt- 
spant  derart  belastet  würde,  dass  er  einem  bestiuimleu  Segcldruck  Wideräluud 
entgegensetien  künnte.  Dem  Seegaugo  ausgesetzt,  wird  er  von  den  über  ihn 
dahin  rollenden  Wellen  nur  geeenkt  und  gehoben  werden,  d.  h.  nur  Stampf- 
bewegungen durchmachen  —  wenn  er  Segel  beisetzen  wird,  so  werden  sich 
seine  Masten  nur  um  den,  dem  jeweiligen  Winddmck  auf  die  Segelfläche  ent- 
sprechenden Winkel  neigen. 
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Unser  Ideal  ist  aber  durchaus  nicht  oin  hartes  Schiff,  welches  bei  jedem 
Wetter  aufrecht  blinbt  oder  hAchstons  einen  bestimmten  Kränprong'swinkel  ein- 
nimmt. Wir  vv  üntichen ,  dass  sich  unser  Schiff  der  jeweiligen  Neigung  der 
Wellen  gowissermassen  anschmiege,  und  dass  es  ohne  harte  Bewegungen  einem 
moderirtan  Seegänge  folg«,  jedoch  nieht  die  extremen  und  gefUirliGhen  Indi- 
oationMi  der  StonnireUen  anDehme. 

Wir  wollen  nun  untersuchen ,  auf  welche  Art  wir  unsonnn  Schiffe  das 
gewünschte  Mittel  zwischen  der  Stabilität  des  „Fela"  and  des  ,|Flos$e8" 
geben  können. 

Die  Form,  welche  den  verlangteu  bedingungeu  entsprechen  wird,  werden 
wir,  wie  folgt,  erhalten: 

Nehmen  wir  eine  kreisförmige  Mittschiffsection,  welcher  gar  keine  Sta- 
bilit&t  innewohnt,  ond  bringen  wir  dieselbe  aaf  den  gewttDselitiB  Tiefgang; 
▼ertheilon  wir  sftmnitliehe  Gewichte  derart,  dass  ihr  gemeinachaftlieher  Schiiw- 
pnnkt  mit  dem  Mittelpunkt  des  Kreises  zusammenfällt,  und  installiien  wir  alle 
schweren  Gegenstände  so  nahe  dem  Mittelpunkte  als  nur  möglich. 

Dieser  runde  Körper  wird  nun  schwimmen  und  alle  seine  Gewichte  tragen, 
jedoch  gar  keine  Stabilität  besitzen  (Fig.  19). 

Sodann  nehmen  wir  zwei  KOrper  mit  dreieckigem  Querscluiitte  und  iS, 
(Fig.  20),  die  wir  Zwischenwind-  und  Wassertheile  nennen,  und  fügen  diese 
beiden  Areale  unserer  Uittaehiffssection  bei,  indem  wir  eine,  ihrem  Auf- 
triebe entsprechende  Hasse  Ballast  B  (Fig.  30),  so  tief  als  möglich  im 
Baume  stauen. 

Auf  diese  Weise  haben  wir  «lern  unstabilen  Kreise  in  ganz  gleichem 
Masse  zwei  StabilitäisqueUen  gegeben»  und  zwar  Stabilit&t  der  Form  und  Sta- 
bilität der  Gewichte. 

Nun  wird  die  Stabilität  der  Form ,  welche  nur  die  Hälfte  der  gauzcn 
Stabilttftt  ansmacht,  dem  Schilfe  sanfte  Bewegungen  mit  and  anf  den  Wellen 
verleihen ;  und  die  Stabilität  der  Gewichte  wird  den  ihr  noch  fehlenden  Theil 
an  Stabilität  ersetzen  und  das  Schiff  unter  dorn  Scgoldrucke  aufrecht  orlialten. 

Wir  sehen  also  unser  Schiff,  dorn  vorher  (Fip-.  19}  gar  keine  Stabilität 
innewohnte,  auf  einmal  durch  die  Zufüguug  der  Zwischenwind-  und  Wasser- 
theile mit  der  erforderlichen  Stabilitftt  Tersehto,  d.  h.  wir  haben  sowohl  die 
Bewegungen  des  Schiffes  *auf  den  Wellen  als  auch  die  Erängungswirkung  der 
Segel  auf  ein  Minimum  herabgesezt. 

Die  Form  und  Giösso  dieser  Zwischenwini-  unil  Wassertheile  und  der 
Ort,  wo  der  Ballast  gestaut  werden  muss,  erfordern  eii  e  sorgfältig  ausgeführte 
Berechnung,  welche  für  jedes  Schiff  vorgenommen  werden  muss. 

Auf  unseren  modernen  Dampfern  haben  wir  eine  so  grosse  Zahl  sdiwerer 
Gewichte,  die  den  Ck>nstrQctenren  zur  Verfügung  stehen,  dass  deren  sweck- 
entsprechende  Anordnung  mit  nicht  vielen  Schwierigkeiten  verbunden  sein 
dürfte:  mnn  ist  dalier  nicht  gezwung-en  das  Schiff  mit  nnnfltzem  Schwergut 
zu  belasten,  Maschine,  Kessel,  Wasser  und  Brennmateriale  geben  gentigenden 
Ballast ;  leider  aber  findet  man  dieselben  oft  so  schlecht  placirt,  dass  sie  dem 
Schiffe  nur  cum  Schaden  gereichen. 

Wir  werden  sogleich  sehen,  anf  welche  Art  eich  die  Wirkung  der  beiden 
genannten,  einander  pnt5Pgpnp'''>;ot7.tpn  St;\hilitätsarton  auf  unser  Schiff  äussert, 
und  wie  die  aus^erfrowöhnlichf n  und  oxrossivon  Bt^wegnngon  do'^solhen  hint- 
angehalten werden  können ;  wie  feruers  die  kreisförmige  Hauptspantsform  allen 
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msberlialb  das  Schiffes  beüodlicheu  Kiuwirkungeu  aub weicht,  welche  dahin 
g«iicbtet  sind,  dass  Schiff  in  Sehwingruogen  so  yersetien. 

Wir  haben  gesehen,  dass  bei  allen  Wollenclassm  die  Bewegnng  des 
"Wassers  unter  der  Oberfläche  eine  kreisföniiigo  ist.  Wenn  wir  daher  unserem 
SchifTo  eine  sehr  scharfe  Form  oder  gar  Soitenkiolf  geben,  so  wird  dasselbe 
durch  die  beim  Wellengange  in  auf-  und  niedergehende  Schwingungen  ver- 
setzten Wassermassen  heftig  getroffen  werden,  in  Folge  dessen  die  Wellen 
das  Schiff  inerst  in  heftige  Bollbewegungen  und  dann  mit  eben  solcher  Hef- 
tigkeit wieder  zum  Stillstande  bringen  werden,  wodoroh  tine  imnfltie,  seihst 
Schaden  bringende  Arbeitsloistung  erzielt  wird. 

Die  stabile  kreisförmige  Form  (Fig.  21)  hat  jedoch  weder  Soitenkiele, 
noch  Ecken  oder  auderweitige  Aosbanten,  au  welchen  sich  die  in  Bewegung 
beilndliehen  Wasseraassen  breehen  könnte. 

Schiffe  dieser  Form  werden  daher,  wenn  die  Gewichte  auf  denselben 
sweckentsprechend  Tertlient  sind,  weder  ans  internen  Ursachen,  noch  durch 
die  während  eines  Sturmes  entfesselten  Wassermassen  in  heftige  nnd  gefohr- 
bringende  Bewegungen  gebracht  werden  können. 

S  0  blas  sfolge  rangen« 

Wir  glauben  nun  sämiiitlicho  eingangs  erwähnte  Punkte  einer  sorg- 
fältigen Betrachtung  unterzo>;on  zu  haben,  und  wollen  hier  nur  ein  kurzes 
Besume  derselben  folgen  lassen: 

1.  Ein  Stnrm  ist  jener  Znstand  der  See,  bei  welchem  Wellen,  deren 
Wellenberge  gleich  den  WellenthUem  waren,  au  solcher  HOhe  getrieben  werden, 
dass  die  Erhebungen  über  dem  gewöhnlichen  Wasserspiegel  (die  Wellenborge) 
nahezu  das  Dreifache  der  Senkungen  (Wellenthäler)  unter  dem  Niveau  beträgt. 

2.  Ruhige  See  ist  nicht  uothwendii^erweise  spiegelglattes  Wasser;  man 
j^egt,  so  lange  Wellenberge  nnd  Wellenthäler  gleiche  Dimensionen  beibehalten, 
die  BBseichnung  »Bahige  See"  zu  gebraaehen. 

3.  Steifheit  ist  die  Ffthigkeit  des  Schiffes,  dem  Drucke  der  Segel  und 
des  Windes  einen  Terhältnissmässig  grofssen  Widerstand  entgegenzusetzen. 

4.  Stabilität  ist  jene  schätzbare  Eigenschaft  eines  Schiffes ,  vermöge 
welcher  die  rasch  wechselnden  Positionen  der  Stormwellen  nicht  auf  die  Be- 
wegungen des  Schiffes  fibertragen  werden. 

5.  Wellen  werden  an  der  Oberfläche  der  See  dadnreh  erzengt,  dass  der 
Wmi  an  der  glatten  Fläche  snerst  Senkungen  hervorbringt,  nnd  sodann  die 
daraus  entnommene  Wassermasse  in  der  Nähe  der  Senkungen  aufthörmt. 
Welicnthal  und  Wellenberg  sind  dem  Volumen  nach  stets  gleich,  die  Höhe 
der  Wellen  ist  von  der  Stärke  des  Windes  abhängig.  (Fig.  15  — 18.) 

0.  Snhige  See  nach  einem  Sturme  entsteht  erstens  dadurch,  dass  die 
Wellenkimme,  welche  bisher  die  dreilhche  Höhe  der  WellenthUer  hatten, 
snccessire  abnehmen, .bis  sie  den  Wellenthilem  gleich  werden;  femer  dadurch, 
dasf»  sich  Wellenberg  und  Wellenthnl  immer  mehr  ausbreiten,  bis  sie  durch 
die  Keibung  mit  anderen  Wassertheilen  ihre  Kraft  erschöpfen  oder  sich  am 
Ufer  brechen  oder  endlich  neue  Wellen  erzeugen,  welche  ihre  Kraft  über- 
nehmen nnd  anf  grosse  Entfern  uugen  mitführen. 

7.  üm  ein  stabiles  Schiff  zu  banen,  darf  man  dasselbe  nicht  zn  breit, 
moBS  es  jedoch  entsprechend  tief  halten.  Man  wird  die  Form  derart  wählen 
und  die  Oewichte  solchermassen  Tertheilen,  dass  es  weder  ans  anhaftenden 
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Umchen  zum  Rollen  gebracht  wird,  noch  heftigen  Bewegangen  von  aussen 
ausgesetzt  sei,  <1ass      sich  sanft  auf  den  Wellen  bewege,  und  daes  es  leicht, 

d.  h.  ohuG  Stü.-M^  die  jowcili^on  ICräiigungswinkol  einiiohmo. 

8.  Ein  Schiff  wird  steil'  gemacht  outwodor  diircii  grosse  FSifite  oder 
durch  duäs  Tiefstauen  schwerer  Gegenstände;  auch  hierin  muss  mau  mit  Be- 
dacht Torgehen  und  nnr  so  Tiel  Breite  oder  BalUist  nehmen,  als  man  «ir 
Brreichang  seines  Zweckes  absolut  benfithigt. 

9.  Die  Oberflächenwelle  wird,  im  Gegensatie  fnr  Tiefseewellc ,  nur  das 

Wasser  an  der  Oberfläche  in  Bewegung  bringen,  mag  dieselbe  noch  so  heftig 
sein.  Kino  36  Fuss  hinge  und  9  Fuss  hohe  Welle  wird  kaum  auf  18  Fuss 
unter  der  Wasseroberfläche  fühlbar  sein.  Die  Oscillationsweito  einer  3G  Fuss 
lang«!  Welle  darfte  kaum  mehr  als  4  Faes  betragen,  2  anf,  2  ab,  ausser 
in  einem  Sturme.  Da  sich  die  Theilchen  um  S  Fuss  heben  und  senken,  so 
werden  sie  sich  auch  um  2  Fuss  nach  vorne  und  rückwärts  bewegen,  d.  h. 
sie  werden  kroisförmi^'e  Baliiicn  mit  strenge  gleichmässigor  Zeiteinhaltung 
beschreiben.  Während  es  den  Anschein  hat,  als  ob  das  bewegte  Wasser  nach  der 
Wellen-Fortpflanzuugsrichtung  forttreibe,  bewegen  sich  nur  die  Wasseriheilchen, 
wie  erwfthnt,  in  geschlossenen  Bahnen,  und  nehmen  keine,  oder  höchstens  eine 
sehr  geringe  Ortsver&nderung  vor. 

10.  Die  Beschaffenheit  der  Sturzseen  ist  folgende :  Wenn  die  Kraft  des 

Windes  derart  heftig  wird,  dass  sie  den  am  Kamme  einer  Sturmwclle  befindlichen 
Wassert  lieilchen  eine  grössere  Gesell  windigkeit  als  der  Welle  selbst  verleiht, 
so  werden  sich  die  Wassertheilchen  vou  der  Wolle  trenne«  und  schäumend 
der  W^elle  vorlaufen,  wodurch  diese  zerstreut,  ja  oft  ganz  zerstört  wird,  üeber- 
stttgt  eine  Welle  den  Kamm  einer  anderen,  so  ist  der  Vorgang  ein  ähnlicher, 
es  eifolgt  dasselbe  ZerstOrungswerk. 

11.  Die  Grund  welle  unterscheidet  sich  von  der  Oberflftcbenwelle  darin, 
dass  sich  die  Wassertheilchen  bis  zum  Grunde  der  See  gegen  vorne,  d.  h.  in 
der  Fort|tflauzungsrichtung  der  Welle  bewegen ;  es  findet  keine  Bewegung  nach 
rückwärts  ütatt.  Es  gibt  keine  Senkung  uuter  dem  Wasserspiegel,  da  jede 
Welle  einen  Berg  Ober  dem  normalen  Niveau  des  Meeres  bildet. 

Die  Grund  welle  flberbricht,  wenn  die  Tiefe  des  Wassers  gleich  ihrer 
Höhe  wird. 

12.  Die  vom  Sturm  orzengte  Welle  ist  eine  Oberflachonwelle,  deren  Wt'llen- 
bort;,  statt  mit  dem  Wellcnthale  gleiche  Höhe  zu  haben,  durch  die  Kraft  des 
Windes  zu  einem  scharfen  Kamm  emporgehoben  wird,  der  sich  überstürzt,  sobald 
seine  Höhe  gleich  der  drei&chen  Tiefe  des  Wellenthales  wird.  Sturmwellen  bilden  . 
sich  auch,  wenn  durch  die  Kraft  des  Windes  ein  ganzer  Wellensog  eine  andere 
Richtung  erhält,  der  über  die  Kämme  eines  zweiten  Zuges  fortgetrieben  wird, 
wodurch  die  W^ellen  mit  Gewalt  aneinandci-stossen,  sich  gegenseitig  vernichten 
und  das  Schiff  hart  mitiielimeii  werden,  welches  nur  schwerfällig  dem  unge- 
st&men  Andränge  der  überbri-chenden  Seen  auszuweichen  im  Stande  ist. 

13.  Ein  rankem  Schiff  ist  gewohnlich  schmal,  selu-  tief  im  ivaumo  oder  mit 
Bu  viel  Toppgewicht  belastet  Es  nimmt  schon  bei  leichter  Briese  bedeutende 

Neigungswinkel  an.  und  beschreibt  grosse  und  harte  Schwingungen.  Ein  rankes 
Schiff  ist  in  jeder  Be/.iohung  ein  gefährliches  Fahrzeug  und  kann  nur  durch 
hohen  Frejbord  vor  dem  Kentern  geschützt  werden. 

Durch  das  Tieferstauen  schwerer  Gewichte  oder  durch  das  Einschiffen 
von  Ballast  kann  dem  Uebel^taude  theil  weise  abgeholfen  werden. 
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14.  Ein  steifes  Sdüff  mit  uosuifteD  Bewegungen  ist  du  Gegentheil  tob 
einem  ranken  SchifTe. 

Wir  hatten  oft  Gelog^enheit  die  siib  13  und  14  angeführten  Schiffe  zu 
beobachten,  und  ziehen  iu  jedem  Falle  das  ranke  Schiff  dem  zu  steifen  vor. 
Das  entere  wird  langsam  nnd  sanft  mit  den  WeUen  c^en  und  scbwer  tollen^ 
jedoch  ohne  heftiges  Ueberholen;  wfthrend  das  steife  Sehiif  mit  seinem  Clo> 
Wichte  sich  in  steter  Collision  mit  den  Wellen  befindet ,  daher  es  beftigen 
Schlägen  ausgesetzt  sein  wird;  seine  rasoh  aufeinander  folgenden  Bewegnngen 
geschehen  ruckweise. 

Das  einzige  Mittel,  diesem  Uebelstaude  zu  begegnen,  ist  die  entsprechend 
vonimebniende  Tjnnslodrmig  der  Oewiehte. 

15.  — 32.  Diese  Fragen  finden  ihre  LOsnng  in  der  in  Fig.  30  nnd  81 
dargestellten  Schiffsform;  dass  jedoch  die  Form  allein  zu  einem  guten  Schiffe 
nicht  genfigt,  braucht  wühl  uicht  erörtert  zu  werden;  es  müssen  daher  auch 
die  auf  das  Schiff  zu  briugeudeu  Gewichte  derart  augeorduet  und  vertheilt 
werden,  dass  sie  im  Vereine  mit  der  gut  gew&hlien  Form  unserem  Schiffe 
die  giewfloBchten  Eigensehaften  sa  geben  im  Stande  seien.  F.  D. 


Das  Telephon. 

(Btev  ThiU  IV.) 

Das  Telephon  war  bis  sm-  jüngsten  Erfindung  Bdisons  noch  nicht  anf 
dner  genfigend  hohen  Stufe  der  YerToUkommnang»  mm  an  eine  ansgebreitetere 

Verwendung  desselben  auf  maritimen  oder  militärischem  Qebiete  denken  m 
kennen.  Anfangs  ein  schönes  physikalisches  Experiment,  brachte  es  Bell  dahin, 
dass  es  seine  Verwendung  auch  auf  grösserem  Felde,  im  allgemeinen  Vorkehre, 
fand.  Nachdem  man  sich  übei-zeugt  hatte,  dass  die  amerikanischen  Telephon« 
Compagnien  den  Handel  bedeutende  Dienste  leisten  und  glänxende  Geechifle 
machen,  fond  das  Telephon  auch  in  Europa  vielfach  Verwendung.  Trots  der 
bedeutenden  Verbesserungen,  welche  einzelne  Nachfolger  Beils,  wie  Gower 
und  Andere  oinfülirten,  waren  es  aber  doch  nur  stille  Bureaux,  anf  welche 
die  Verwendbarkeit  des  Telephons  beschränkt  blieb.  Die  zahlreichen  audor- 
weitigeu  phonetischen  Einflüsse,  welche  sich  bei  nahezu  jeder  militärischen 
Operation,  ob  rar  See  oder  sn  Lande,  geltend  machen,  nnd  andere  nngfinstige 
Umstände  waren  es,  die  das  Telephon  von  der  Verwendung  zu  Kriegszwecken 
bisher  nahezu  vollständig  ausschlössen.  Kein  Befehlshaber  hätte  sich  z.  B. 
auf  diesen  leisen,  metallisch  klingenden  Flüsterton,  der  nur  von  einem  einzigen 
Menschen  gehört  wird,  verlassen  und  den  gemachten  Mittheilungen  vertrauen 
können ,  und  die  Dienste  des  Telephons  bitten  daxaof  beschiftnkt  bleiben  mfissen, 
btt  Beeognoseimngen,  bei  denen  das  Mitfahren  eines  Telegraphenapparates 
nicht  möglich  ist,  anf  allenfalls  aufgefundenen  Feldtelegraphendrähten  De- 
peschen mitzulesen.  Und  unch  da  wäre  noch  die  grösste  Vorsicht  nothwendig 
gewesen,  weil  falsch  tTfiiörfe  Zeichen  die  grösste  Verwirrung  verursachen  könnten.  * 

Edison,  der  geniale  Amerikaner,  hat  nun  ein  Instrument  ersonnen, 
welches,  die  Schattenseiten  des  Telephons  vermeidend,  der  Verwendung  im  Felde 
wie  zur  See  zugeführt  werden  kann  und  hier  wichtige  Dienste  an  leisten  be- 
stimmt zu  sein  scheint.  Edison*»  „laot  sprechendes  Telephon**  verdient  seinen 
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Namen  im  vollston  Masse,  da  es  die  Sprache  nicht  nur  in  voller  Stärke  und 
mit  voUkommoiisU'r  Articiilation  wieder  gibt,  sondorn  auch  noch  den  Ton 
kräftiger  macht.  Es  erfüllt  die  Auforderuugen,  welche  au  ein  Telephon  gestellt 
Verden  ktanen,  vollkommen,  ja  sogar  das  Unmögliche,  die  Begistrirang  des 
Qesprocbenen,  scheint  durch  Adaptirung  eines  Phonographen  mOglich  ra  sein, 
obwohl  unseres  Wissens  diese  Registrirung  bis  nun  weder  vom  Erfinder  noch 
von  andorer  Seite  in  Betracht  gezogen  wurde.  Da  dioselbß  für  den  militäri- 
schen Gebrauch  des  Telephons  nothwt'ndig  ist,  steht  zu  hüllen,  dass  Edison 
auch  darauf  sein  Augenmerk  lenken  und  das  Problem  möglichst  einfach 
lösen  werde. 

Wir  werden  auf  diesen  Ponkt  im  weiteren  VerlsnfiB  unseres  Artikels  bei 
Beschreibung  des  Instrumentes  wieder  surftckkommen. 

Edison's  Telephon  hat  mit  sauimtlichen  bis  nun  construirten  Telephonen 

absolut  nichts  t^^eniein  ;  sowohl  das  Trincip,  auf  welchem  es  beruht,  als  auch 
die  zur  AiiweniiiiiiH'  kommenden  Mittel  beiiu  Geben  und  Kmpfani,'en  der  De- 
peschen sind  andeie,  als  in  den  übrigen  bis  jetzt  eonstruirten  Telephonen. 

Bevor  wir  mm  zur  Beschreibung  und  wissen^ichaftlichen  Begründung  des 
uns  hanptsAehlicli  beschfiftigeuden  Edisen'sehen  Telephons  gelangen,  wollen 
wir  das  Princip  der  bisher  construirten  Telephone  und  diese  selbst  einer  Be- 
trachtung untersiehen.  — 

Es  ist  eine  bekannte  Thatsache,  dass,  wenn  ein  elektrischer  Strom  einen 
weichen  Eisenstab  umkreist,  dieser  magnetisch  wird.  Der  Strom  bedingt  nämlich, 
indem  er  auf  die  Moleküle  polarisirend  einwirkt,  eine  Vibration  und  Verschie- 
bung derselben,  unter  welchen  der  Eisenstab  die  einem  Magnete  anhaltenden 
Bigenschaften  annimmt.  Unter  besonderen  Umst&nden  ist  diese  Vertheilung 
auch  hörbar.  Diese  Erscheinung  kann  man  besonders  leicht  bei  Telegraphen- 
apparaten nach  Mors e- System  hervorbringen.  Hie/u  genügt  es,  den  Schreib- 
hebel mit  dem  Anker  der  beiden  Elektromagueto  des  Schroibapparates  zu  ent- 
fernen, und  statt  des  Beiais  einen,  an  einem  entlegenen  Orte  aufgestellten 
Taster  för  den  Stromschluss  zu  verwenden.  Je  stirker  die  Localbatterie  ist,  um 
so  besser  wird  das  Stromschliessen  und  Stromunterbrechen  gehört  werden,  so 
dass  man  sogar  die  mit  dem  Taster  gegebenen  Zeichen  nach  dem  Gehör  wird 
ablesen  können.  Der  Ton,  welcher  in  den  Eisenkernen  gehört  wird,  ist  dem 
durch  den  Taster  am  Aufgabsorte  hervorgerufenen  ähnlich.  Nimmt  mau  z.  B. 
eine  gerippte  Platte,  in  welcher  die  Bflcken  der  Rippen  leitend,  die  Yertie- 
liingen  hingegen  isolirt  sind ,  und  schsltet  die  Bippen  in  derselben  Art  im 
den  Arbeitscontact,  und  rinen  Metallstift  wie  den  Oontact  am  Taster  ein.  so 
wird  ,  wenn  d^T  Stift  qner  über  die  Kippen  rasch  hinweg  geführt  wird,  dasselbe 
Rascheln  wie  am  Aufgabsorte  auch  in  den  Eisenkernen  der  Eiektromagnete 
gehöi-t  werden. 

Allein  nicht  nur  das  Hagnetischwerden  oder  Demagnetisiren  des  ganses 
Stabes,  auch  jede  Aendemng  des  magnetischen  Zustandes  ist  entweder  dem 
menschlichen  Gehör  vernehmbar  oder  kann  ihm  doch  durch  mehr  oder  minder 

vervollkommnete  Ai)parate  vernehmbar  gemacht  werden.  Hievon  kann  man 
sich  mit  dem  Morse  -  Telegraphen  auf  dieselbe  Weise,  wie  oben  angeführt, 
nberzeugeu,  wenn  man  durch  die  Spulen  der  Elektromagueto  einon  permanenten 
Sfarom  cireuliren  läset  und  den  Tkster  nur  dain  verwendet,  entweder  stirkere 
Batterien  einzuschalten  oder  einen  Theil  der  sum  permanenten  Strom  verwen- 
deten ansiuschalten. 


Digitized  by  Google 


109 


In  dUsor  Bndidiiiing  liegt  die  ErUftinng  der  Msherigen  Telephone. 
Bei  StaUmigneten  tritt  die  Erscheinung  ebenso  wie  bei  Bisenstiben  ein,  nur 
wird  hier  die  Vertlieilung  eine  langsamere ,  daher  schwerer  hörbare  sein. 

Interessante  diesbezögliclie  Versuche  wurden  vor  Kurzem  von  einem  englischen 
Ingenieur,  W.  J.  Miliar')  angestellt.  Wir  wollen  diosolhen  in  Kürze  hier 
anführen.  Ein  Stahlmagnet,  76%»  lang,  wurde  der  Länge  nach  mit  isolirteui  Kupfer- 
dnht  Qmwnnden  und  mit  einem  Leclaneh^- Element  leitend  Terbunden.  Bei 
jeder  Stromanterbrechnng  war  ein  kratzendes  Geräusch  Yeroehmbar,  welches 
bei  Auflegen  einer  Weissblechscheibe  auf  die  flache  Seite .  .ilso  auf  den  Kopf 
des  Magnetes,  in  Folge  der  Resonnanz  bedeutend  intousiver  wurde.  Wurde  der 
Draht  in  derselben  Art  um  einen  Schenkel  eines  152^  langen  Hufeisenmagnetes 
gewnnden  und  der  Versuch  in  der  oben  angegebenen  Weise  durchgef&hrt ,  so 
wnr«D  die  Tfoe  bedeotend  stärker.  Schaltete  man  dann  em  Mikrophon  in  die 
Leitung  ein,  so  konnte  Sprechen,  Flüstern,  Singen  etc.  wiedergegeben  werden. 
Der  76%n  lauge  Stahlmagnet,  m  eine  flache  Holzschachtel  gelegt,  vermittelte 
Töne,  die  ebensowohl  wenn  man  das  Ohr  an  das  Holz,  wie  wenn  man  es  an 
das  Weissblech  anlegte,  hörbar  waren.  Aehnliche  Kesultate  wurden  erreicht, 
wenn  man  die  Drfthte  am  Weissblecfapl&ttcheD,  Stabeisen  oder  mehrere  in  Papier 
eingewickelte  Nägel  wand.  Holntflcke,  Pappendeekelscheiben,  Zinkplatten  mit 
Draht  nmwickelt  und  auf  den  Hufeisenmagnet  gelegt,  vermittelten  ebenfiills 
Töne.  Auch  wurde  beobachtet,  dass  die  relative  Lage  der  Drähte  zur  Axe  des 
Magnetes  die  Tonhöhe  beeinflusste.  Am  stärksten  und  hnchsten  waren  sie, 
wenn  die  Drahtwindungen  parallel  zur  Maguetrichtung  uud  iu  der  Nähe  der 
Pole,  am  tiefeten  nnd  schwächsten  gegen  die  Mitte  tn  nnd  senkrecht  daranf. 

Aus  dem  Vorgesagten  ist  ersichtlich,  dass  die  Schallerze ogang  im  Telephon 
von  der  Aendorung  des  magnetischen  Zustandcs  herrührt  und  nicht,  wie  he* 
sunders  anfänglich  vielfach  angeuonimen  wurde,  in  den  Schwingungen  des 
Diaphragmas,  welches  nur  zur  Schallverstärkuiig  dient  und  die  Klangfarbe 
wiedergibt,  seinen  Grund  bat.  Wenn  wir  schon  jetzt  da^  Diaphragma  erwähnten, 
80  geschah  diee  in  Voraussetzung,  dass  das  Bell-Telephon  allgemein  bekannt 
ist,  nnd  weil  gerade  dieser  Punkt  bis  zu  den  oben  angeführten  Versuchen 
Millar's  eine  Streitfrage  bildete,  in  wolclior  der  belgische  Oberst  Navez 
und  Professor  H  u  g  h  e  8 ,  der  bekannte  Erfinder  des  nach  ihm  benannten  Tele- 
graphen ,  für  die  letztere  Annahme  eintraten ,  während  die  erstangeführto 
Hjpotliese  TOn  den  beiden  französischen  Gelehrten  Graf  Du  Moncel  und 
Physiker  Ader  Tortreten  wurde.  Letzterer  erfond  ein  eigenes  Telephon,  wttehes 
auf  diesem  Principe  beruht,  und  auf  welches  wir  später  surfickkommen  werden. 

"Wir  gelangen  nunmehr  zur  Sichtung  des  bis  nun  vorhanden  gewesenen 
Telephoumateriales  und  werden  dabei  in   chronologischer  Ordnung  vorgehen. 

Der  erste  Versuch  zu  einem  Telephon  giug  von  einem  deutschen  Gelehrten, 
Philip  Beiss  in  Friedrichsdorf ,  ans.  Sein  AullBabsinstrument  bestand  aus 
einer  horizontal  gelegten  conischen  BShre,  deren  engere  Oeflhnng  mit  ein«r 
zarten  Membrane  verschlossen  war.  Gegen  die  Membrane  lehnte  das  Ende 
eines  leichten,  S-förmigen  Hebels,  welcher  in  der  Mitte  unterstfltzt,  im  Zustande 
der  Kuho  mit  dem  anderen  Ende  gegen  ein  Platinplättchen  pressto,  welches 
in  den  ötromkieis  eingeschaltet  war.  Wenn  die  Membrane  durch  Singen  oder 
Mnaik  in  Schwingungen  versetzt  wurde,  erfolgte  eine  Serie  von  rhythmisehen 
DiBtarbroohungen  des  Stromes,  da  die  Membrane,  indem  sie  gegen  das  ang<e- 

')  Mitgetheilt  der  nP^ncoj  soäety'*  laiü. 
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legte  Heltoloii'lo  (Irnckte,  das  andere  Ende  vom  Platinplättchcn  wegrückte. 
Der  Kinpfangsappanii  bostand  aus  einem  liorizuutal  gelegten,  auf  eiuom  Rcson- 
uuuzkasteD  befestigtou  Klektromaguete,  dessen  Auker  eine  äuIiecUtäteiiende 
dfinne  Met&llznnge  hielt. 

Durch  das  ahwechselode  Amiehen  und  AbsioiBeii  dee  Ankers  wurde  die 
Zunge  in  Schwingungen  versetzt,  welche  den  erregenden  Tonwellen  entsprachen 
und  diese  letzteren  wiedergaben. 

Das  zweite  Telephon,  von  Reiss  im  Jahre  l^SGl  coustruirt,  zeigt  schon 
einen  bedeutenden  Fortschritt.  Der  Aui'gabsapparat,  oder  wie  wir  ihu  fernerhin 
kfiner  nennen  wollen,  der  Sender,  besteht  aus  einem  wflrfeU&rmigeu  Kasten, 
deesen  obere  Wand  eine  kreisrunde,  mit  einer  Membrane  verschlossene  Oefhung 
hat.  Drei  Lamellen,  deren  eine,  die  untere,  die  Membrane  in  der  Mitte  berührt, 
während  ilie  beiden  aiiiloicn  ein«»  Spitze  tragen,  welche  die  erstgenannte  untere 
Lamelle  beinahe  berührt,  bilden  die  Vorrichtung,  welche  zum  Unterbrechen 
und  Scbliessen  des  Stromes  dient.  An  einer  der  Seitenwändo  des  Kastens 
befindet  sich  eine  Oeffnung,  in  welche  das  Sprachrohr  eingeeetxt  ist.  Der  Em- 
pfangsapparat,  der  Nehmer,  bliebt  nur  ans  dem  Besoonaiukasten  mit  einem 
einzigen  Elektromagneto  (mit  weichem  Eisenkern).  Hier  wird  schon  der  durch 
das  Deniagnetisiren  hervorgerufene  Ton  im  Eisonstabe  —  also  die  Erschei- 
nung, deren  wir  bereits  früher  erwähnten  —  verwendet.  Wie  aus  dem  Ge- 
sagten ersichtlich  ist,  konnte  Seiss*  Telephon  nur  eine  der  charakteristischen 
Eigenschaften  des  Tones,  nlmlich  den  Umfimg  wiedelgeben;  im  Uebrigen 
reprodncirte  er  nur  den,  seineu  Dimensionen  entsprechenden  Ton. 

Varley's  TelephDn  ls70  und  La  Cour's  1874  basirten  beide  darauf,  dass 
die  einer  Stimmgabel  mitgelheilten  Schwingungen  auf  eine  andere  Stimmgabel 
aus  weichem  Eisen  durch  den  elektrischen  Strom  übertragen  wurden,  der  die 
Zinken  unkreiste. 

Der  nächste  wichtige  Fortschritt  im  Telephonwesen  wurde  tou  dem 

Amerikaner  Elisha  Gray  in  Chicago  gemacht.  Sein  Arrangement  ermöglichte 
CS,  dass  der  Umfang  und  auch  die  Intensität  der  Töne  an  der  Empfangsstation 
wiedergegeben  wurden.  Gray's  Erlimluiiir  war  für  die  Entwickelung  des 
Telephonwesens  von  grosster  Bedeutung,  da  er  zuerst  die  Idee  faäste,  das, 
was  man  mit  dem  Namen  magnetische  Wellen  beaeichnen  kann,  mittels  eines 
Diaphragmas  mit  den  Schallwellen  in  Einklang  zu  bringen,  und  so  diese 
letzteren  durch  Vermittlung  des  elektrischen  Stromes  in  ihrer  natflrlichen  Qe- 
staltung  wieder  zu  geben. 

Ein  horizontal  gelegtes,  hölzernes  Mundstück  trägt  ein  Diaphragma, 
welches  im  Stande  ist,  den  complicirten,  durch  die  menschliche  Stimme  ver- 
ursachten Schallwellen  au  folgen.  Im  Centrum  dieses  Diaphragmas,  an  der 
unteren  Seite  dp^^olhen,  ist  ein  leichter  metallischer  Stab  mit  einem  seiner 
Enden  befestigt,  während  das  andere  Ende  in  ein  unterhalb  gestelltes  Glas- 
gefass  hineinreicht.  Dieses  Gefäss,  dessen  Boden  eine  mit  einem  Metall  pfropf 
verschlossene  Oeffnung  hat,  ist  mit  angesäuertem  Wasser  gefüllt.  Das  au.'^bor- 
halb  des  Geftsses  befindliche  Ende  des  Pfropfes  ist  mit  dem  Pol  einer  Batterie 
in  Verbindung,  deren  anderer  Pol  sum  Empfiuig^ppaiate  geht.  Der  Strom- 
schlnss  geschieht  durch  einen  sweiten  Draht  zwischen  Empfangsapparat  und 
dem  Theile  des  Metallstäbchens ,  welcher  sich  ausserhalb  der  Flüssigkeit 
befindet.  Wie  ersichtlich,  nuiss  der  Strom  also  durch  das  angesäuerte  Wasser 
«wischen  Stäbchen  und  Pfropf  hindurch  gehen.  iSachdem  nun  in  Folge  der, 
durch  die  Schwingungen  der  Menbrane  bedingten  Hntmchmig  des  Stfibchens 
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die  Wasserschirbto  hali  grösser  bald  kleinpr  wird,  80  wird  ftuch  dorch  den 
wechselnden  Widerstand  die  Stromstärko  bt'eiiillusst. 

Der  Einpfaugor  bostobt  aus  einem  Elektromagnete  und  einem  Diapbragraa, 
an  desseu  dem  Maguete  zugewendeter  Seite  ein  leichter  Auker  in  der  Ent- 
fernang  Ton  0*4%  angebracht  ist.  Die  durch  die  ▼erschiedenen  Stromstärken 
erseogten  magnetisehen  Aendemngen  bedingen  die  Wiedergabe  des  Tones, 

welcher  durch  die  Schwingangen  des  Diaphragmas  die  Klangfarbe  nnd  Inten- 
sität erhält,  %väbreiul  ein  an  der  anderen  Seite  des  Diaphragmas  angebrachter 
Besounanzkasten  ihn  gleicbmässig  verstärkt. 

BelTs  Telephon,  welches  gb^cb  nach  seiner  Erbndung  grosse  Ver- 
breitang  fand  und  diese  Gattung  iustrumeute  in  die  Üeihe  der  pruktibch  ver- 
wendbaren stellte,  datirt  aus  dem  Jahre  1876,  wo  es  snerst  anf  der  Welt- 
«HsteUung  in  PhiladAlphia  dem  Publioam  forgeflhrt  wurde.  Die  ersten,  nn- 
Tollkonunenen  Formen  dieses  Instrumentes  nbei^ehend,  wollen  wir  gleich  die- 
jenige Form  desselben  schildern,  in  welcher  es  jetzt  so  vielseitige  Verwendung 
findet.  —  Ob,  wie  allgemein  augenommeu  wird,  Bell  os  war,  der  erkannte, 
dasä  die  iu  seinem  früheren  Telephon  verwendete  Batterie  nur  das  Kesultat 
«nielt  hatte,  die  weichen  Eisenkerne  sn  polarisiren,  oder  ob  diese  Entdeckung, 
wie  einige  amerikanische  Blfttter  beliaapten,  dem  Professor  A.  E.  Dolbear 
sozoschreiben  kömmt,  ist  für  unsere  Zwecke  nebensächlich;  wesentlich  ist,  dass 
man  in  diesem  Falle  die  Elektromagnete  durch  permanente  Magnete  ersetzen 
kann.  Thatsache  bleibt  es,  dass  Bell  diesem  Princip  Eingang  ins  praktische 
Leben  und  ins  Patentamt  verschaffte. 

Bei  Bell 's  Telephon  neuester  Ooustruction  ist  der  Sender  gleichzeitig 
Empfänger.  Die  ftnssere  Form  desselben  ist  bekannt.  Im  Inneren  befindet  sich 
ein  Stahlmagnet,  bestellend  ans  Tier  Stahlstftben  Fig.  1,  welche  paarweise  sn 

beiden  Seiten  eines  dflnnen  Holzparallelopipedes  angeordnet  sind.  An  dem  Ende, 
welrbos  dem  Diaphragma  näber  liegt,  sind  die  vier  Stäbchen  durch  einen 
weichen  Eisenkern  fest  mit  einander  verbunden.  Der  Eisenkern  ragt  über  die 
beiden  Stablmaguete  gegen  das  Diaphragma  zu  hinaus,  ist  dort  cylindrisch 
geformt  nnd  tiftgt  eine  Spnie  mit  aoijgrewnndenem  Draht.  Die  beiden  Enden 
dieses  letstaren  gehen  dann  isolirt  ]&ags  der  Stahlstä])c  durch  das  Telephon 
zu  den  Klemmschrauben ,  in  welche  man  die  Verbindungsdrähte  einschaltet. 
Das  Diaphragma  ist  nur  mit  einer  kleineu  Fläche,  im  Centrum,  den  Schallwellen 
ausgesetzt.  Der  Durchmesser  dieser  kreisrunden  Fläche  beträgt  circa  12"?"!/». 

Wir  haben  es  hier  mit  dem  ersten  wirklich  compendiösen  Instrumente 
dieser  Oattnng  zu  thnn.  Die  Sprache  wird  durch  dasselbe  deutlich  und  klar 
wiedergegeben  nnd  jedes  deatlich  gesprochene  Wort  kann  selbst  bei  grossen 
Distanxen  deatlich  gehört  werden.  Versuche  im  deutsdm  Beichspostmeisteramt 
ergaben,  dass  man  sich  selb.Ht  bei  vielen  Meilen  Leitung  zu  verständigen  vermag. 

Nach  dem  früher  Gesagten  ist  der  Vorgang,  durch  welchen  die  Sprache 
übermittelt  wird,  leicht  verständlich.  Das  Diaphragma  bildet  den  Anker;  durch 
die  Schallwellen  in  Schwingungen  versetzt,  nfthert  nnd  entfimt  es  sich  vom 
weichen  Eisenkerne,  dessen  magnetische  Kraft  hiedurch  fbrtwihrenden  Aen- 
demngen nnterworfen  ist.  Diese  magnetischen  Wellen  erzeugen  Inductions- 
ströme  in  der  Drahtspule,  welcbo  sich  der  Spule  im  anderen  Apparate  mit- 
theilen und  dort  die  gleichen  magnetischen  Wellen  im  Ei.senkerne  ery.eugeu. 
Letztere,  die  Wellen,  veranlassen  oinestheils  die  hörbaren  Vibrationen,  während 
anderänfbtib  das  durch  ihren  Binflnss  in  Schwingangen  versetzte  Diaphragma 
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die  Intensität  und  Klangfarbe  wiedergibt,,  gleichzeitig  aber  auch  durch  Be- 
sonoanz  die  Dimensionen  der  erzeugten  SchallweUen  vergrösserL 

Der  chronologbcheii  Beihenfolge  gemäss  sollte  jetst  das  Edison'sche 
Kohlen-Telephon  rar  Besprechang  gelAogen ;  da  es  jedoch  auch  einen  Bestand- 
fheil  des  lant  sprechenden  Telephons  bildet,  so  wollen  irir  es  später  gleich- 
zeitig mit  diesem  letzteren  beschreiben. 

Die  nächste  Periode  der  Telephon-Erfindungen  boscliräukt  sich  nahezu 
auänahmslos  darauf,  bei  Bewahrung  möglichster  Compendioäität  die  magnetische 
Kraft  nnd  dadurch  den  Umfang  der  magoetisehen  Wellen  tn  ▼ergrOssem.  Drei 
Telephone  des  AmerikaDers  Phelp*s,  und  eines  des  bereits  erwähnten  Elisha 
Gray  erreichten  in  dieser  Richtung  auch  etwas  bessere  Resultate;  doch  ist 
hier  weder  ein  wirklicher,  reeller  Fortschritt,  noch  auch  eine  neue  Idee  zu 
finden.  Wir  übergehen  sie  daher  und  kommen  zum  Telephon  Breguet's, 
welcher  der  Telephonie  andere  Mittel  und  andere  Principien  dienstbar  macht«. 
Anch  hei  ihm  ist  der  Empfönger  gleichseitig  Sender.  Sein  Telephon  besteht 
ans  einem  Glasgefösse,  das  theilweise  mit  Quecksilber  gefiUlt  ist,  über  welchem 
eine  Schichte  angesäuerten  Wassers  lieg:t.  Ein  capillar  zugespitztes  Glas- 
röhrchen, welches  ebenfalls  Quecksilber  enthält,  taucht  in  das  angesäuerte 
Wasser.  —  Das  Quecksilber  in  den  GlasrOhrchen  und  jenes  in  den  Glas- 
geftssen  der  Aoflsabs-  ond  Empfangsstation  sind  leitend  verbunden.  Die  Glas» 
röhren  tragen  an  ihrem  oberen  Ende  das  Diaphragma  nnd  das  Mnndstflck. 
Spricht  man  in  das  Mnndstflck  des  einen  Instrumentes  hinein,  so  werden  die 
Schwingungen  dos  Diaphragmas  vnn  diesem  selbst  dem  Quocksilb^r  übermittelt. 
Die  Schwingungen  erregen  elektr.uuütorische  Thätigkeit.  die  erzeugten  Ströme 
fliessen  zum  Empfaugtiiustrument  und  reproduciren  dort  analoge  Schwingungen. 

Eines  der  interessantesten  rnnsikaUschen  Telephone  ist  das  physiologische 
Telephon  Elisha  Gray 's.  Es  badrt  anf  einer  Ersoheimmg,  welche  Gray 
wahrnahm,  als  er  zu&llig  mehrere,  mit  einer  Induciionsspnle  spielende  Kinder 
beobachtete.  Er  sah,  dass,  wenn  man  eine  trockene,  dünne,  metallische  Ober- 
fläche, welche  mit  dem  secuudäreii  Strom  einer  Inductionsspule  in  Verbindung 
steht,  mit  der  einen  liand  reibt  und  während  dessen  das  andere  Ende  der 
secondaren  Leitung  in  der  Hand  hllt,  man  am  Berflhrangspnnkte  der  Fingar 
mit  dem  Metalle  lItk  n  Ton  hört.  Dieser  Ton  gibt  absolut  die  Höhe  und  Klang» 
färbe  desjenigen  Tones  wieder,  welchen  der  Stromunterbrecher  an  der  Induc- 
tionsspule erzeugt.  Das  Erliöhen  oder  Geringermachen  der  Vibrationen  des 
Stromunterbrechers  erhöht  oder  erniedrigt  suturt  die  Tonhöhe.  Auf  Basis 
dieser  Beobachtung  constmirte  Gray  eine  Claviatnr,  welche  eine  OctaTO  am- 
fiisste;  die  Tasten  derselben  Tersetsten  beim  Niederdrflcken  eine  lletallznnge 
in  Schwingungen  ,  welche  tönend  der  Inductionsspule  am  Empfangsorte  einen 
intermittirenden  elektrischen  Strom  zusandte.  Mit  diesem  Instrument  gelang  es 
Gray,  den  Finger  seines  Partners  <lio  auf  der  Claviatur  gespielten  Töne  wieder 
geben  zu  lassen.  Ein  Beweis,  dass  diese  Erscheinungen  nicht  auf  physiolo- 
gischen Einwirkungen  anf  die  Nerven  nnd  Muskel  basiren,  liegt  darin,  dasa 
dieselben  Erscheinungen  auch  bei  todten  Thieren  beobachtet  werden.  Gray 
fand  auch,  dass  die  Reibung  eine  bedeutend  grössere  war,  wenn  der  Strom 
durchging.  Seiner  Ansicht  nach  ist  dieses  Tönisn  eine  Folge  elektrostatischer 
Anziehung  nnd  Abstossung. 

Das  Telephon  F.  A.  Gower's  ist  eigentlich  nur  eine  Verbesserung  in 
dsr  bereits  frflhor  erwähnten  Bichtong,  nämlich  mit  Beeng  auf  die  St&rke 
dss  Magnetes.  Die  mit  diesem  Telephon  enietten  Besnltate  sind  jedoch  nn- 
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Tergleichlicli  besser,  sowie  das  Arrangement  des  Ganzen  äusserst  praktisch 
and  einfiiclk  iit,  weihtlb  wir  das  Instmment  hier  genauer  beschreiben  wollen. 

Wie  ans  Figur  2,  welche  das  Innere  dieses  Telephons  vorstellt,  ersicht- 
lich, ist  der  Magnet  segmentf5rmig  und  hat  eingebogene  Pole,  welche  ein- 
ander ziemlich  nahegeiückt  und  mit  umspulten  Eisenkernen  versehen  sind.  Jede 
der  Spulen  hat  einen  Leitungswiderstand  von  60  Ohmad  und  der  Magnet  ist 
derartig  maguetisirt,  dass  er  zehn  Mal  sein  Gewicht  trägt.  Die  Spulen  sind  flach 
(^halten,  da  nach  Yersnchen  tob  Mateniei  nnd  Henry  diese  Gestalt  Ar  die 
Einwirkung  auf  das  Diaphngma  besonders  günstig  ist.  Das  Diaphragma  be- 
steht aus  einer  Platte  aus  weichom  Eisen  von  95*'^i  Durchmesser,  ist  also 
bedeutend  grösser  und  auch  bedeutend  stärker  als  das  des  BeH'schen  Tele- 
phons. Ein  Metallriug  hält  das  Diaphragma  au  der  Schachtel  nieder.  — 
Fig.  3  zeigt  die  rückwärtige  Seite  mit  dem  Sprachndir  und  Hnndstiek.  Nim 
ist  im  Go  wo  raschen  Telephon  die  AnfnilVorrichtiuiK  eine  kleine  Zoogenpfeili» 
(in  Fig.  5  für  sich,  in  Fig.  4  am  Diaphragma  ersichtlich  gemacht),  welche 
gegenüber  dem  Sprachrohr  gelegen  ist.  Ein  starker  Lnftstrom,  in  das  Sprach- 
rohr hineingeblasen,  macht  liie  Pfeife  tönen.  Dieser  Ton  wird  dem  Em- 
pfangsinstrumente mitgetheilt  und  von  diesem,  wenn  auch  etwas  schwächer, 
80  doch  lant  nnd  dentlich  Temehmbar  mitgetheilt.  Ein  fthnliehes  Anfrnf- 
arrangement  findet  sich  auch  in  dem  weiter  nnten  beschriebenen  Telephon 
des  Dr.  Siemens  angewendet. 

Das  Go  wer -Telephon  lässt  sich,  wenn  das  Mundstück  durch  einen  grossen 
Trichter  aus  Pappe  ersetzt  wird,  auch  zum  Telephoniren  von  Worten  gebrauchen, 
die  aus  grösseren  Distanzen  vom  Sender  gesprochen  werden.  Bei  stark  erhobener 
Stimme  sind  Worte,  die  anf  5  *y  Entfemong  gesprochen  werden,  im  Bmpfitnger 
noch  sn  hOren.  Die  YVa  lettterem  wiedergegeben en  Worte  sind  ebenfalls  auf 
mehrere  Fuss  Entfernung  vernehmbar.  Ein  nicht  zu  unterschätzender  Vortheil 
dieses  Telephons  ist  die  gute  Articulation  dor  Worte.  Der  Grund  hievon  dürfte 
in  dem  Umstände  liegen,  dass  das  Diuphrugma  ziemlich  stark  gehalten  ist, 
weshalb  es  rascher  vibrirt  als  ein  dfinneres.  Es  ist  'flberhanpt  eine  aar  guten 
Articnlation  nothwendige  Bedingung,  dass  der  Grondton  des  Diaphragmas  eine 
hAhere  Schwingungszahl  habe,  als  die  durch  ihn  mitzutheilenden  Laute. 

Wir  erwähnten  bereits  früher,  dass  zwischen  den  Autoritäten  im  Tele- 
phonwesen Ober  die  Priucipien  derartiger  Instrumente  eine  Verschiedenheit 
bezüglich  der  Ansichten  bestand,  indem  die  Einen  behaupteten,  im  Bell- 
Telephon  entstunden  die  T9ne  durch  die  molecularen  Schwingungen  des  Eisen- 
kernes, während  dieselben  tod  den  Anderen  den  Vibrationen  des  Diaphragmas 
als  solches  zugeschrieben  wurden.  Alder's  TelephonempfRnger,  bestimmt  den 
Beweis  für  die  erstere  der  beiden  Behauptungen  zn  liefern,  enthält  einen 
Eisendrath  M  (Fig.  6)  mit  Spule  N,  an  dessen  Enden  je  ein  Stück  Kupfer 
angelöthet  ist  (E  und  D).  —  Das  Knpferstfick  D  ist  an  ein  grösseres  Blei- 
sMck  C  angeMthet,  wihrend  an  die  Hnsohel  A  snm  Anlegen  des  Ohres 
angeschraubt  ist.  Das  Stück  CD  ist  an  zwei  entsprechMiden  Stellen  durch- 
bohrt, um  die  Dräthe  0  0  durchzulassen:  nm  Verwirrungen  durch  hörbare 
Schwingungen  zu  vermeiden,  ist  dasselbe  vom  Stück  E  durch  Kaut.schuk  U 
phonetisch  isoiirt.  Beim  Anlegen  des  Ohres  lassen  sich  mit  diesem  Instrumente 
die  Töne  im  Bisenksni,  welche  entstehen«  wenn  die  durch  die  8oha]lwelleo 
sneogten  StrOme  durch  die  Spols  gehen,  ganz  deutlich  Yemeihmen.  Wie  er- 
sichtlich, stimmt  die  Functlonirung  des  AI  der-Telephons  vollkommen  mit  dem 
Aber  die  TOiio  in  den  Elektromagneten  des  Morse -Apparates  Qesagten  flberein. 
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Hier  wie  dort  wiid  das  MagnetiBchwerdoii  resp.  die  VeriDdemng  des  Hiagiie- 
tisclieii  Ziurtaiides  taOilwr.  Aiieh  d«r  Bei8B*tcbe  EmpflUiger,  ebflnao  wie  die 

Mill arischen  Versuche,  l^^tm  deutlich  Zeuguiss  von  der  Richtigkeit  dieser 

Hypothcpp  ab.  Fassen  wir  nun  alle  diese  Ersclioinungen  ziisammen,  so  wird 
die  Krkliu-uug  fflr  die  auf  dieses  Princip  basirteu  Telephone  folgendermasseu 
lauten : 

SchaUweHen.  welciie  anf  das  Diaphragma  des  Senders  auftreffro,  erregen 
Vibrationen  desselben,  wodurch  isochronisch  Aendeningen  im  magnetischen 

Zustand  des  Stahlmagnetes  erfolgen,  welche  Inductionsstrnme  in  der  den  letz- 
teren umgebenden  Spule  zur  Folge  haben.  Durch  V^rniitilung  der  Spule  am 
Magnete  des  Empfangers  werden  dann  in  diesem  diese! ijeu  Aenderungeu  hervor- 
gerufen, wie  sie  der  Magnet  des  Senders  erlitt.  Die  magnetischen  Wellen 
sind  hörbar,  können  jedoch  weder  Klangfarbe  noch  Höhe  wiedergeben,  da  der 
M[agnet  nur  den  seiner  (^iiösse  uml  Beschaffenheit  entsprechenden  Ton  wieder- 
gibt. —  Nun  macht  sirli  ■.i],er  die  Wirkunt?  des  Magnetes  auch  auf  das  Dia- 
phragma geltend,  welches,  von  dem  Magnet  bald  stärker,  bald  schwächer 
angezogen,  in  Schwingungen  versetzt  wud .  die  denen  det»  Diaphragmas  am 
Sender  gleieh  sind  und  die  dnreh  den  M sgnet  enengten  Sehallwellen  modnliren 
und  ibnen  die  Elaagfiirbe  geben.  Da  aber  das  Diaphragma  auch  als  Resonaox- 
boden  dient,  verstärkt  es  nebstdem  entsprechend  die  Töne. 

Würde  man  die  Eisenmembrane  am  Empfänger  durch  eine  an«;  an<l*MPm 
Maleiiale  erzeugte  Membrane  ersetzen,  so  könnte  mau  eben  so  gut  Miitlieiiungen 
macheu,  doch  wärde  das  Gehörte  der  Klangfarbe  entbehren,  da  eiue  solche 
Membrane  nur  als  Besonansboden  fnnctioniren  könnte. 

Wir  gelangen  nunmehr  zu  Edison's  Eohlen-Telephen,  dessen  wir  bereits 
früher  erwähnt  haben  Das  Princip,  welches  dem  Sender  zn  Grunde  liegt, 
ist  dem  vorbeschriebenen  Liquid -Telephon  Elisha  Grays  ähnlich;  in  der 
Hauptsache  unterscheiden  sich  beide  Instrumente  durch  die  angewendeten 
Mittel.  Statt  nimlioh  die  Wassenwfaieiite  swisehen  dem  Metailstttidien  und 
dem  Pfropf  Sur  Variimng  der  Stromstärke  sn  benfltaen,  verfiel  Edison  auf 
den  (Sedanken,  die  Eigenschaft  der  Kohle,  onter  Terscbiedenem  Drucke  dem 
Strome  verschiedenen  Widerstanil  zu  bieten,  zu  seinen  Zwecken  zu  verwenden. 
Die  bei  den  Versuchen  i,'efimdt  iip  Erapfindlickkeit  dieses  Stoffes  gab  den  Anluss 
zu  einer  auderen  Erfindung  Edi^un's,  dem  Mikrota&imeter ,  dessen  hier  nur 
nebenbei  erwftbnt  seL  Mit  diesem  Instrumente  können  die  nunimalsten 
Temperaturveränderungen  ganz  genau  gemessen  werden.  Durch  den  Einfloas 
der  Wärme  will  sieb  nämlich  die  Kohle  ausdehnen;  da  sie  jedoch  festgeklemmt 
ist,  muss  sie  sich  verdichten  resp.  einen  Druck  in  sich  seihst  erzeugen.  Der 
hiedurch  entstehende  Unterschied  in  der  Leitungsfähigkeit  kann  nun  mittels 
eines  Galfanometers  wahrgenommen  werden.  Im  ein  Beispiel  der  Empfind- 
lichkeit dieses  Instrumentes  zu  geben,  sei  nsr  erwihnt,  dass  in  dXy  Entfernung 
Ton  der  Oeffnnng  des  Mikrotasimeters  die  Wärme  der  Handfliche  allein  genflgt, 
nm  einen  bedeutenden  Ausschlag  am  Galvanometer  hervorzurufen. 

In  der  äusseren  Form  ähnelt  das  Edison'scho  Kohlen-Telephon,  Fig.  7, 
dem  Be Irschen.  Ein  im  dünneren  cylindrischen  Theilq  eingesetzter  Stab  A 
trSgt  an  seinem  oberen  Ende  eine  cylindriscbe  fiaehe  Bflchse  B,  Die  Sebiaabe  C 
dient  tum  Heben  und  Senken  des  Stabes.  In  der  Bflehse  befindet  sich  zu 
Unterst  eine  dünne  Platinscheibe  D,  dann  das  KohlenstM  ans  eigens  hiezu 
bereiteter  homogener  Kohle  erzeuirt:  darüber  dann  eine  zweite  dünne  Metall- 
scheibe.   Diese  drei  Stücke  werden  von  einem  elfenbeinernen  ßingdeckel  F 
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niedergehalten.  G  ist  das  Mundstück,  H  das  Diapliragma.  Zwischen  Dia- 
phragma und  dpi  oberen  Platinscheibe  befindet  sich  ein  Stück  Kautschuk- 
röhre J,  welche  auf  beide  einen  leichten  aber  constanten  Druck  übt.  Jede 
der  beiden  Plafcinscheiben  ist  mit  einer  der  Elemmschranben  K  in  leitender 
Ytrbtndoiig  vnd  dnroh  diese  in  den  Stromkreis  einer  kräftigen  Batterie  ein- 
geschaltet. Der  durch  die  Schwingungen  des  Diaphragmas  erzeugte  Druck 
anf  die  Kantschukröhre  theilt  sich  dem  Kohlenstückchen  mit  und  ruft  Aende- 
rangen  in  dem,  dem  elektrischen  Strom  durch  die  Kohle  gebotenen  Widerstand 
hervor.  Der  Empfänger  war  anfangs  mit  jenem  Gray's  beim  Liquid-Telephon 
inalog  (ein  Blektromagnet  und  ein  Diaphragma  mit  Besonnanzkasten),  wurde 
aber  Jetet  durch  den  neuen  Lantspreeher,  auf  den  wir  bald  an  sprechen  kommen 
werden,  ersetzt.  —  Edison  construii-te  1877  noch  einen  anderen  Sender  für 
Telephone,  das  sogenannte  „Feuchte  Papier- Telephon",  in  welchem  das  Kohlen- 
stflckchen  durch  einen  Streifen  ungeleimten  (löschpapierähnlichen)  Papieres 
ersetzt  ist,  dessen  ein  Ende  in  ein  Wassergefäss  taucht,  während  das  andere 
twischen  den  beiden  Platinseheibchen  liegi  Das  Obrige  Arrangement,  nftmlieh 
Diaphragma,  Kantschukröhrehen  und  Mundstück,  ist  das  gleiche,  wie  beim 
Yorbesohriebenen  Telephon.  Das  feuchte  Papier  besitzt  nämlich  gleich  dem 
Kohlenstnckchen  die  Eigenschaft,  den  Widerstand  unter  Einfluss  von  Druck 
sn  ändern,  was  sich  hauptsächlich  darauf  zurückfübreu  lassen  dürfte,  dass 
die  Dicke  d»r  Waasenchidite  dnreh  den  Dmck  verftudert  wird. 

Die  neueste  Form  des  Edison'sehen  Eohlensenders  ist  die  in  Flg.  8 
dargestellte.  Die  Eohlenschcibe  ist  in  einem  Hartgnmmiring  cingefasst,  welcher 
an  den  metallischen  Theil  des  Instrumentes  angeschraubt  ist;  auf  diesem  liegt 
auch  die  Kohlenplatte  auf,  während  die  obere  Seite  mit  einer  Platinfolie,  mit 
welcher  eine  Glasscheibe  belegt  ist,  in  leitender  Berührung  steht.  An  der 
dem  Diaphragma  sngekehrteu  Seite  trägt  die  Glasseheibe  einen  Aluminium- 
knöpf,  welcher  gegen  das  Diaphragma  presst.  Der  Träger  des  Apparates,  aus 
Metall  erzeugt,  besteht  aus  einer  kreisrunden  Platte  mit  einer  kui-zen  Schraube, 
welche  durch  das  Ebonitgehäuse  ragt  und  dort  eine  Mutter  träert .  die  dazu 
bestimmt  ist,  die  Entfernung  des  ganzen  im  Inneren  des  Gehäuses  befind- 
lichen Apparates  vom  Diaphragma  zu  reguliren.  Die  Leitungsdrähte  sind 
«bestheils  mit  dem  metallenen  Gehäuse,  anderentheils  mit  der  Platinfolie 
Terbnnden. 

Wir  gelangen  nunmehr  zu  dem  interessanten  Instrument ,  welchem  es 
zu  verdanken  ist,  dass  die  Telephonie  auch  auf  das  Feld  maritimer  und  mili- 
tärischer Thätigkeit  biuüber  gezogen  werden  kann. 

Ans  dem  Bisherigen  ist  ersichtileh,  welch'  geringe  Variationen  in  der 
iDtentitll  des  magnetischen  Feldes  und  welch*  nnmessbar  kleine  Fluctnationen 
in  der  Stftrke  des  elektrischen  Stromes  genügen,  um  dynamische  Effecte  tn 
erzeugen,  die  dem  menschlichen  Gehör  vernehmbar  gemacht  werden  können. 
Wenn  nun  auch  die  Wissenschaft  den  Erfindungen  auf  diesem  Gebiete  eine 
grosse  Anzahl  äusserst  werthvoller,  für  verschiedeue  Zweige  wirklich  epoche- 
■uwiieiider  Inttrumente  verdaakt,  —  auf  dem  FUde  Ittr  welches  sie  eigenUich 
bestimmt  waren,  der  Telephonie,  sind  es  andere  Prindpien,  welche  zu  mindest 
fltr  den  Augenblick  den  Sieg  davon  getragen  haben. 

Das  Princip,  auf  welchem  der  Empf^inger  Edisons  basirt,  ist  identisch 
mit  dem  Principe  des  Apparates,  welclier  Elektromotograph  heisst  —  gleich- 
lUls  Edison'ä  Erfindung  —  und  kann  am  einfachsten  durch  folgendes 
tMftnmmA  Uar  gelegt  werden.   —  liegt  man  einen  Streifen  nngeleimtes, 
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mit  Kalihjdrat  befeuchtetes  Papier  auf  eine  Metallplatte,  die  mit  dem  einen 
Pole  einer  B«fct«n«  in  leitender  Verbindung  steht,  und  f&hrt  man  dann  mit 
einem  anderen  Metalbtflcke,  dessen  Ende  mit  Platin  belegt  ist  und  das  mit 

dem  anderen  Pole  der  Batterie  durch  Leitungsdraht  und  einen  in  denselben 
einge.schaltoten  Teiegraphentaster  in  Verbindnng  steht,  über  das  Papier  hinweg, 
so  wird  man  während  dieser  Ilanillung  einen  leichten  Widerstand  verspüren, 
welcher  dem  BeibuDgscoefficienten  zwischen  der  Platinbelegung  des  Metall- 
stflckes  nnd  dem  fenehten  Papier  entq»richt.  Drflckt  man  jedoch  den 
Telegraphentaster  nieder  und  schliesst  hiedurch  den  Strom,  so  wiid  man 
sofort  bemerken,  dass  die  Reibung  bedeutend  reducirt  wird  und  dass  das 
Metallstück,  bei  gleichbleibender  Zugkraft ,  bei  jedem  Stromschluss  gleichsam 
einen  Sprung  macht.  Gestützt  auf  diese  Beobachtung,  construirte  Edison 
bereits  1872  ein  äusserst  empfindliches  Telegraphenrelais  für  Linien  mit 
grossem  Leitnngswiderstand.  In  diesem  Instramente  wird  der  Gontacthebsl 
von  seinem  Contaciknopf  durch  dio  Beibnng  weggezogen,  welche  das  in  gleich- 
massiger  Rewpgnng  unter  ihm  weggezogene  feuchte  I'apier  ausübt.  Das 
Papier  gleitet  über  Metall ,  das  auf  demselben  aufliegende  Ende  des  Hebels 
aber  ist  mit  Platin  belegt.  Der  Reibung  zwischen  Papier  und  Platinknopf 
wirkt  eins  leidite  Zugfeder  entgegen,  welche  an  schwach  ist^  um  die  Reibung 
2n  ftberwinden,  aber  stark  genng,  am  den  Hebel  an  den  Gontactknopf  la 
bringen,  sobald  die  Reibung  aufhört.  Da  das  Papier  mit  der  entlegenen 
Station,  der  Gontactknopf  aber  mit  der  Localbatterio  der  Empfangsstation  in 
leitender  Verbindung  ist,  entsteht  ein  sehr  empfindliches  Kelais.  Dies  int 
der  Elektromotograpb.  Seine  Empfindlichkeit  ist  so  gross,  dass  bei  200  Meilen 
(engl.)  Leitung  swei  Elemente  einer  Tolta*schen  Batterie  iroUkommen  genügen, 
und  der  Elektromotograph  fimetionirt  vollkommen  Torlftsslichy  wfthrend  das 
Galvanometer  noch  gar  keinen  Ausschlag  giebt.  Ein  weiterer  Yortheil  dieses 
Arrangements  liegt  darin,  dass,  während  die  Elektromagnete  eine  messbare 
Zeit  zur  Magnetisirung  bcnöthigen,  hier  die  Wirkung  instantan  oder  zu 
mindest  in  einem  unmessbar  kleinen  Zeitintervall  eintritt. 

Der  physikalische  Grand  der  pMtalichen  Abnahme  des  Beibangs-Coeffi- 
cienten  zwischen  dem  Metallknopf  und  dorn  mit  einem  Elektrolyten  im- 
pragnirten  Papier  ist  bis  jetzt  nicht  genügend  anf^'cklärt,  doch  dürfte  derselbe 
wahrscheinlich  auf  eine  Zersetzung  der  cheuiisclien  Substanzen  in  die  Grund- 
stoffe unter  Einfiuss  des  elektrischen  Stromes  zurückzuführen  sein.  Ist  einer 
der  Bestandtheile  ein  Gas,  das  frei  wird,  so  wire  die  Erklilrung  darin  zu 
suchen ,  dass  dieses  Gas  eins  Schichte  bildet  nnd  in  Folge  «seiner  Ansdehn- 
samkeit  die  Platinspitie  abstösst.  Würde  auch  kein  Gas  entwickelt,  so  kann 
vielleicht  schon  die  durch  die  Zersetzung  bewirkte  mechanische  Bewegung, 
die  jedenfalls  stattfindet,  zur  Erklärung  des  Phänomens  dienen.  Ein  wichtiges 
Factum  ist  es,  dass  die  Stromrichtung  je  nach  der  Natur  der  zur  Befeuchtung 
angewandten  Snbstanzen  eine  Tersebiedene  sein  mass.  So  masa  das  Papier, 
wenn  es  mit  Kalihydrat  imprägnirt  ist,  mit  dem  positiven,  der  Plalinknopf 
aber  mit  dem  negativen  Pol  verbunden  sein,  der  Strom  also  vom  Papier  zum 
Platin  gehen;  dasselbe  ist  bei  den  meisten  alkalischen  Salzen  der  Fall, 
während  bei  saueren  Salzen  die  Stromrichtung  eine  verkehrte  sein  muss, 
wenn  der  grOsste  Effect  erzielt  werden  soll. 

Anf  dieson  Prindp  nnn  ist  der  Edison*8che  Empfiüiger  construirt. 
In  seiner  einfachsten  Form  besteht  er  aus  einem  Diaphngma  D  (Fig.  9), 
welches  in  Schwingangen  Tsrsetxfc  wird  durch  die  Atnderongen  in  der  Seibong 
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zwischen  einer  Metallamelle  und  einem  chemisch  präparirten  rotirenden 
Cylinder.  Diese  Aeiiderung  des  Reibungscoefficienten  ist  eine  Folge  der  Ver- 
änderlichkeit in  der  Stärke  des  elektrischen  Stromes,  welcher  durch  linder 
vnd  hmtXi»  Uiidiirdl  geht.  Das  Diagramm  Fig.  9  zeigt  die  Anordnung. 
^  ist  ein  Gelinder,  bestehend  ans  Kreide  nnd  Kalihydrat  mit  einem  geringen 
Zoaats  von  essigsauerem  Quecksilber.  Die  Masse  ist  tun  eine  geflanschte, 
mit  Pbktin  belegte  metallene  Axe  B  geformt,  und  wird  stets  feucht  erhalten. 
Der  Metallstreifen  C  drückt  gegen  den,  um  die  Axe  B  rotirenden  Cylinder 
and  ist  an  der  BerOhrungsstelle  mit  Platin  belegt ;  sein  anderes  Eude  ist  im 
Centmm  der  10^  im  Dnrchmesser  haltenden  Glimmertafel  befestigt.  Der 
Cylinder  ist  mit  dem  Eupferpole,  der  Metallstreifen  mit  dem  Zinkpele  in 
leitender  Verbindung ;  das  Telephon,  ein  Edison'scher  Kohlensender,  ist  in  den 
Stromkreis  eingeschaltet.  Goht  kein  Strom  durch  den  Apparat  und  wird 
der  Cylinder  vom  Diaphragma  weg  gloichmässig  gedreht,  so  wird  die  Glim- 
merplatte durch  die  Beibnng  zwischen  Cylinder  und  Metallstreifen  nach  ein- 
wärts gesogen  nnd  eine  gegen  ansäen  xn  oonea?e  Lage  einnehmen ,  wobei 
die  Tiefe  der  CSoncavitfit  eine  Fanction  des  BeibnngscocfTicienteu  und  der 
Wideritandsfähigkeit  der  Platte  in  dieser  Richtung  ist.  In  dem  Augenblicke 
jedoch,  als  ein  Strom  durch  den  Apparat  geht,  wird  die  Reibung  um  eiu 
Bedeutendes  reducirt  und  das  Diaphragma  strebt,  in  seine  normale  Lage 
sttritdonkehren.  Dieses  Bfteksefaasllen  geschieht  in  deoi  Hasse  als  die 
Beibnog  abnimmt,  die  Vermindeinng  der  Reibung  aber  steht  in  directem 
VechAltaiss  zur  Stromstärke.  Die  auf  diese  Weise  erzet^^n  Vibrationen  er- 
regen Schallwellen,  weiche  den  durch  die  Spi-achorgane  ei7.eugten  ähnlich 
sind  und  so  daa  Gesprocheue  deutlich  und  kräftig  wiedergeben.  Der  in  Fig.  10 
dargestellte  Apparat  ist  nur  ein  Versuchsinstrument,  hergestellt,  um  die 
Sichtigkeit  der  in  Anwendung  gebrachten  Prindpien  nachsnweisen ;  die 
eigentlichen  ffir  den  Gebrauch  bestimmten  Apparate  sind  noch  auf  dem  Wege 
nach  Europa  —  Das  etwas  complicirte  Aussehen  desselben  ist  dadurch 
bedingt,  dass  hier  eigentlich  drei  Instrumente  in  Einem  vereinigt  sind.  Der 
obere  Theil  ist  das  Läutewerk  zum  Aufrufe  und  hat  mit  dem  eigentlichen 
Apparate  nichts  xn  thun.  Das  Mundstück  vor  dem  Diaphragma  ist  das  Kohlen- 
Telephon,  der  Sender,  welcher  der  Banmerspamiss  halber  an  diese  Stelle 
gegeben  wurde.  Doch  ist  dieser  Ort  nicht  yorthcilhaft,  weil  der  vor  dem 
Diaphragma  liegende  Körper  auf  die  Articulation  gleichsam  einen  acustischen 
Schatten  wirft.  Das  Euipfuugsinstrument  als  solches  ist  nur  der  Kasten, 
dessen  innere  ETinrichtuug  aus  Fig.  11  ersehen  werden  kann.  A  ist  der 
Kreide^linder  anf  der  horisontalen  Axe  BB,  welch*  letstere  durch  Zahnrad- 
flbersetzoog  mittels  der  Kurbel  W  ziemlich  rasch  gedreht  werden  kann.  Das 
Lsger  der  Axe  BB  ist  ein  Eisengerippe  HU,  an  welchem  (die  Glimmertafel 
und  den  Metallstreifen  ausgenommen)  jeder  Theil  des  Apparates  befestigt  ist. 
D  ist  das  Diaphragma,  bestehend  aus  einer  dicken  Glimmerscheibe  von  10% 
Durchmesser,  und  C  der  im  Centrum  desselben  befestigte  Metallstreifen, 
welcher  mittels  der  Feder  8t  derra  Druck  durch  die  Sdhranbe  E  regnlirt 
werden  kann,  an  den  Kreiiecylinder  augepresst  wird.  Fig.  12  ist  der  Quer- 
schnitt des  Apparates  durch  das  Centrnm  des  Diaphragma;  aus  dem  Vergleiche 
dieser  Figur  und  der  Fig.  11  lässt  sich  die  Functionirung  auch  des  letzten 
Theiles  des  Apparates  leicht  ersehen.    G  ist  eine  Welle,  welche  in  ihrer 


V  Zur  Zeit  als  der  Artikel  geschrieben  wurde.     Anmerkung  der  BedaeMeo. 
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Mitte  in  der  Gabel  LL  die  Uefeuchtiiiigsrolle  Ii  trägt.  Für  gewöhnlich  taucht 
die  Rolle  in  den  Wassertrog  T,  kann  aber  durch  Drehung  eines  an  der 
Welle  anirebrachten  kleinen  Hebele  gelioben  nnd  gegen  den  Kteidei^Under 
angedrückt  werden,  wodurch  der  letztere  stets  feucht  erhalten  wird.  Bei  den 
für  den  Gebrauch  bestimmten  Instrumenten  ontfallt  das  Läutewerk.  —  Die 
Kurbel  ist  dur'  ii  ein  Uhrwerk  ersetzt.  Die  Stoppvonichtung  des  Uhrwerkes 
wird  von  der  rufendeu  Station  aus  elektrisch  ausgelöst  resp.  eingelöst, 
worauf  der  Aufruf  mit  der  Stimme  geschehen  kann.  Anfgabt-  nnd  Empfangs- 
instmment  sind  getrennt.  Die  nOthige  Stromst&rke  wird  von  swei  Fnller- 
«lementen  gdiefert 

Edison  fand,  dass  dieses  Instrument,  ebenso  wie  der  magnetische  Em- 
pfangsapparat,  mit  Inductionsströmen  bedeutend  besser  arbeitet  als  mit  directen 
Strömen,  und  dass  besonders  die  Articulation  hiebei  uuveriiältnissmässig  gewinnt. 
Er  verbindet  daher  Cylinder  und  Streifen  mit  dem  secundären  Draht  eiuiT  lu- 
doetionsspule ,  in  deren  primärem  Stromkreis  Batterie  nnd  Aufgabsinstnunent 
eingeschaltet  sind.  In  Fig.  18  ist  das  Arrangement  flür  ein  einfiMhe«  Instm- 
mentenpaar  dargestellt.  R  ist  das  Empfangsinstrument,  dessen  Kreidecyltnder 
mit  der  Erde,  der  Metallstreifen  aber  mit  der  Leitung  in  Verbindung  steht. 
Der  Leitungsdraht  geht  zu  der  secundären  Induotionsspule  (' ,  deren  anderes 
Drahtende  ebenfalls  zur  Erde  geht.  Im  primären  Stromkreis  befiudet  sich  der 
Koblensender  T  nnd  die  Batterie  B.  Der  nndnlirende  Charakter,  weldien  der 
primftre  Strom  in  Folge  der  Wirkung  der  Schallwellen  besittt»  enengt  dareh 
Induction  einen  gleichmässig  undulirenden  Strom  im  secundiriui  Stromkreise, 
dessen  Wirkung  in  der  angegebenen  Weise  zur  Geltang  gelangt. 

Der  Grund  der  üeberlegcnheit  dieses  Telephons  in  Bezug  auf  Stärke  der 
Stimme  \>i  hauptsächlich  darin  zu  suchen,  dass  die  schallerzeugeuden  Vibra- 
tionen des  Diaphragmas  hier  nicht  durch  elektrische,  sondern  durch  rein  me- 
ehtsisohe  Mittel  entstehen,  während  dem  elektrischen  Strom  nnr  die  Aufgabe 
det  Begnlirens  snftllt.  Der  elektrische  Strom  bewirkt  nnr,  dass  ein  grosserer 
oder  geringerer  Theil  der  durch  das  Uhrwerk  oder  die  Hand  ausgeübten  Kraft 
auf  das  Diaphragma  übertragen  wird,  und  vermittelt  den  Zeitpunkt,  in  welchem 
dies  zu  geschehen  hat.  Er  Hesse  sich  am  besten  mit  einer  Frictionskuppelung 
vergleichen,  welche  die  Kraft  eines  Motors  jederzeit  nach  Belieben  ganz  oder 
nnr  partiell  auf  eine  Maschine  überträgt.  Eine  äusserst  merkwürdige  Er> 
BcheinoDg,  welche  Jedermann,  der  mit  den  Eigenthflmlichkeiten  der  Beibung 
und  den  oft  minimalen,  deren  totale  Aendernng  bedingenden  Ursachen  vertraut 
ist,  bei  diesem  Instrument  ganz  besonders  in  die  Augen  fallen  muss,  ist  die, 
dass  es,  obwohl  nur  auf  Reibung  basirt,  sich  doch  gewissermassen  von  ihr 
onabbängig  macht.  Man  sollte  Toranssetzen ,  dass  kein  Cylinder  so  genau  ge- 
arbeitet, so  homogen  in  seiner  Snbntant,  so  gleichförmig  in  seiner  Oberfläche, 
so  gleichmässig  und  ohne  Vibrationen  rotirend  gemacht  werden  kann,  dasa 
nicht  alle  möglichen  anderen  Töne  in  die  wiedergegebene  Sprache  eingemischt 
werden.  Und  doch  ist  dem  nicht  so.  Auch  ti-'fe  Furchen  machen  sich  nicht 
hörbar,  selbst  die  nahezu  gänzliche  Abnützung  des  Cylinders  ist  nicht  merklich, 
nnd  bedentende  Aendemngeo  in  der  Basohheit  des  Drehens  sind  ohne  joden 
Einflnss.  Es  ist  dies  ebwi  eines  joner  Phänomene,  die,  je  genauer  man  de 
erkennt,  und  je  weiter  man  mit  dem  Studium  derselben  fortschreitet,  desto 
grössere  Bewunderung  erregen. 

Wir  wollen  hier  anch  mit  wenigen  Worten  des  Phonographen  erwähnen. 
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In  seiner  einfachsten  Form  beeiteht  derselbe  aus  einem  Dtaphragma,  in 

dessen  Centrum  oine  Stahlspitze  angebracht  ist.  Der  Stahlspitze  gegenflber  be- 
findet sich  oiti  rvlindor  von  152%»  Länge  und  76 — ^101%i  Durchmesser  auf  einer 
etwa  45  7  7»  langen  Axe  montirt,  welcher  Cylinder  eine  schi-aubengangförmig 
eingeschnittene  Furche  trägt.  Die  Axe  selbst  bildet  eine  Scbraabe,  ihre  Lager 
bilden  die  Hnttem»  beide  too  derselben  Steigung  wie  die  Farehe  am  (^lin&r. 
In  Fig.  14  ist  das  ganze  Arrangemeot  ersiehtlieh.  A  ist  das  Diaphnigma,  B  der 
Cjlinder.  C  die  Axe.  Die  rolativo  Distanz  von  Diaphracrma  nnd  Stift  kann 
mit  den  Schrauben  J)  reguliit  werden.  Wird  der  Cylinder  mit  Staniol  belegt 
und  io  drehende  Bewegung  versetzt,  so  wird  der  Stift  stets  der  Kante  des 
Sdurnnbengunges  gegenflber  stehen  nnd  nnr  leioht  gegen  das  Stmiol  Ishnsn. 
Sobald  aber  das  Diaphragma  durch  die  Schallwellen  in  Vibrationen  Tersetat 
wird,  flbertrftgt  es  dieselbai  TSrmittels  eines  zwischen  ihm  und  dem  Stahlstift 
singeschohenon  Gommistfickchens  aaf  den  Stahlstift,  in  Folge  dessen  auf  dem 
Staniol  eine  Keihe  von  Punkten  und  Eindrücken  entsteht,  welche  den  durch 
die  Schallwellen  erzeugten  Vibrationen  entsprechen. 

Bs  ist  leicht  begreiiiich,  dass  dar  Stahlatifty  wenn  der  Cjlinder  lurftck- 
gedreht  und  dei-  Stift  ihm  etwas  geofthert  wird,  die  Eindrücke  wiedei^ibt  und 
dadurch  das  Diaphragma  in  Vibrationen  ▼orsotst,  weloho  die  nrsprflngliohen 
Schallwellen  wieder  erzeugen.  — 

Kineu  wichtigen  Punkt  bei  der  praktischen  Vorwendung  von  Telephonen 
bilden  die  elektrischen  Leitungen  und  speciell  die  in  denselben  sich  stark 
geltend  machenden  Indnctionsersoheinnngen. 

Zuvor  mögen  einige  Erscheinungen  Erwähnung  finden,  welche  sich  auf 
den  Gegenstand  beziehen.  Im  August  und  September  dos  Jahres  1877  wurden 
mit  E  d  i  s  o  n '.sehen  Kohlensendern  fünf  telephonische  Concerte  in  New- York  ge- 
geben und  die  Musik  in  mehreren  Städten  hörbar  gemacht.  Allem  Anscheiue 
nach  sind  die  Erfolge  in  ihsointar  Bichtang  nicht  besonders  gelangen  gewesen. 
Interessant  war  jedoch  daa  Faetom,  dass  diese  Concerte  in  den  Telephon- 
Stromkreisen  zu  Providence ,  Rhode  -  Island  und  Albany  im  Staate  New-Tork 
gehört  wurden,  an  Orten,  deren  lEoiner  in  directer  leitender  Verbindung  mit 
der  Tonquelle  stand. 

Bei  genauer  Uutersuchung  fand  mau,  dass  die  ganze  Wirkung  durch  In- 
dnetion  in  mindestens  drei  Terschiedenen  Linien  waeagt  wnrde,  weil  die  Lei- 
tangen  nach  diesen  Städten  parallel  zur  Uaupttelephonleitung  liefen,  selbst- 
verstand  lieh  ohne  dass  die  Wirkung  in  dem  leitend  verbondenen  Orte  Tarmindert 
worden  wäre. 

Gelegentlich  eines  anderen  Versuches  hörte  Mr.  £.  W.  Blake  bei  Ver- 
w«ndnng  von  Bisenbahnsehienen  fhr  den  TelephonstEomkrtts  gans  deutlich  jedes 
dor  MorsMoiehen  in  den  hoeh  oben  geleiteten  Telsgraphandrlhten.  Das  BlitMn 
ist  im  Telephon  hOrbar  nnd  erzeugt  ein  Geräusch,  ähnlich  deniijenigen,  wilohas 
man  vernimmt,  wenn  man  geschmolzenes  Metall  in  Wasser  giesst,  oder  wenn 
in  einiger  Kntfernung  eine  Kakete  abgefeuert  wird.  Von  Interesse  ist  es,  dass 
hiebei  das  Geräusch  früher  gehört  wird  als  mau  den  Blitz  sieht.  Ebenso 
werden  die  das  Nordlicht  begleitenden  elektrischen  Phinomene  im  Telephon 
griMirt.  Mr.  Prescott  gibt  in  seinem  Werke*)  ein  interessantes  Beispiel  Ton 
dsr  nngnwOhnlichen  Empfindlichkeit  dieses  Instrumentes.   Sr  enihlt,  Prof. 


')  The  speaking  Telephone ,  electric  lAgfU,  and  other  ne$lU  ^etthedl  Iwom' 
UoHi       George  B.  Preicott.  Neue- York,  Appleton  and  Co, 
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Blake  habe  im  Juni  1877  statt  des  Magueteu  im  Telephun  eine  weiche  Eisen- 
stange ganz  frei  von  Magnetifimiu  substituirt.  Warde  diese  im  magnetisch eu 
Meridian  gehalten,  eo  arbeitete  dae  Telephon  YeUkommen  entopreehend  in 
Fdge  der  IniveÜon  doieli  den  Erdmegnetismna.  Ln  rechten  HHnkel  som 
magnetischen  MeridlaB  edinieg  das  Telephon  alieolut,  und  die  Stärke  der  Töne 
nahm  ab  oder  zu,  je  nachdem  die  Richtung  mit  dem  magnetigcheii  Meridian 
einen  grösseren  oJer  geringeren  Winkel  einschloss.  Bei  einer  so  grossen  Em- 
pfindlichkeit dieses  lustrumeutes  für  inducirte  Ströme  ist  es  äelbätverätäudlicb, 
daee  man,  wenn  damit  ein  praktieeher  Erfolg  erzielt  werden  eoUf  Yorkehnrogen 
treffen  mnss,  am  die  Einflösse  anderer  Ströme  za  paralysiren. 

Drei  der  bekanntesten  Elektrotechniker,  Prof.  Hughes,  Mr.  Wilson 
und  Edison  haben  sich  mit  der  Lösiiiif]^  des  Inductionsproblemes ,  welches, 
wie  bekannt,  auch  in  der  Telegraphie  eiue  sehr  bedeutende  Rolle  spielt,  be- 
schäftigt. Entsprechend  dem  Zweck,  welchen  sie  sich  momentan  voi^esteckt 
hatten,  fielen  anch  die  Ltenngen  verschieden  ans.  Während  Bdieon  nur 
seinen  Telephondraht  von  den  indocirenden  Einflüssen  anderer  Stromkreise 
befreien  will  und  sich  um  die  gegenseitige  Beeinflussung  der  übrigen 
Linien  untereinander  nicht  kümmert,  geht  Wilson,  .seinen  Zweck  verfolgend, 
schon  weiter.  Er  ist  bestrebt  den  gegenseitigen  Eiuüuss  zweier  Linien  aof- 
soheben,  eo  das«  —  gleichgiltig  ob  nnr  eine  oder  ob  beide  Linien  in  Ver- 
wendnag  etahen  —  die  Folgen  der  wechselseitigen  Indnction  abeolnt  elinünirt 
werden.  Prof.  Hughes  schliesslich  will  die  Einwirkung  der  gegenseitigen  In- 
dnction in  eine  ganze  Gruppe  von  Drähten,  es  raag  einer  allein  oder  mehrere 
im  primären  Stromkreis  sein,  beseitigt  haben,  so  dass  keine  der  Linien  be- 
sonders bevorzugt  erscheint  und  der  Schutz  gegen  lud uctiuu  sich  auf  alle  ins- 
geeammt  nnd  jede  insbesondere  erstreckt,  gleichgiltig  ob  eine,  mehrere  oder 
alle  Linien  zugleich  arbeiten.  Wie  ersichtlich,  ist  WiIson*e  Problem  eitt 
specieller  Fall  des  Hughes 'sehen,  das  Edison'sihe  hingegen  wieder  ein  spe- 
cieller  Fall  Wilson 's.  Aber  gerade  so  wie  die  Probleme  als  solche  in  sich  ver- 
schieden sind,  sind  es  auch  die  von  jedem  Erfinder  angewendeten  Mittel. 

Da  sich  je  nach  den  bestehenden  Verhältnissen  bald  die  eine,  bald  die 
andere  dieser  Methoden  bei  der  praktischen  Verwendung  des  Telephons  als  vor- 
theilhaft  ergeben  wird,  so  wollen  wir  alle  drei  Arten  in  Kflrze  Uer  erwähnen. 

Allem  Anscheine  nach  dürfte  es  Mr.  Wilson  ans  Chicago  gewesen  sein, 
welcher  zuerst  das  Arrangement  angab,  durch  welches  zwei  Tfietrraphenlinien 
vollkommen  für  luductiou  compensirt  werden  können:  eiu  Draht  gegen  den 
anderen,  gleiohfiel  welcher  von  ihnen  anch  im  primären  Stromkreise  wL  Die 
LOsnng  dieses  Problems  ist  ebenso  einlbch  als  genau,  und  aus  Fig.  15  ersidii' 
lieh.  Das  Arrangement  besteht  aus  einem  weichen  Eisenstab,  welcher  zwei 
Spulen  isolirten  Drahtes  trAgt.  Die  beiden  Drahtenden  jeder  Spule  sind  in 
den  Stromkreis  je  einer  der  Linien  eingeschaltet.  Ein  Strom,  welcher  die  eine 
der  Spulen  durchlauft,  luducirt  in  der  anderen  eiueu  gleichen  Strom,  welcher 
jedoch,  da  die  Spnlen  mit  ihren  reepeotiven  Linien  verkehrt  verbanden  sind, 
di  m  lateral  inducirten  Strome  in  der  Telegraphenlinie  entgegengerichtet  ist. 
Nachdem  aber  der  auf  diese  Weise  inducirte  Strom  in  den  meisten  Fällen 
stärker  als  der  lateral  inducirte  ist.  so  ist  kurzer  Schluss  der  Spulen  her- 
gestellt und  in  denselben  sind  Widerstände  E  und  B'  eingeschaltet,  deren 
Qrtese  so  bemessen  wird,  dass  vollkommene  Compensation  eintritt.  Es  erfolgt 
eben  Stromtheilnng  nach  Massgabe  der  in  den  Stromsweigen  vorhandenen  Wider- 
stände, und  es  ist  daher  laieht»  durch  Vermehrung  der  Widentände  B  und  Bf 


i 

Digitized  by  Google 


ISl 

den  indncirten  Liniengegenstrum  so  itark  la  BMliaii,  dass  er  dem  Utenl 

mdacirten  das  -Gleichgewicht  hält. 

Es  ist  jedoch  Doch  ein  Umstand  zu  beachten.  Jeder  Inductiunsstrom 
ist  nur  instautau,  für  länger  währende  Einflüsse  daher  nicht  zur  Compeu- 
sation  geeignet.  Da  nan  aber  bei  allen  eleltrisolien  Telegraphenappanten  aneh 
Zeichen  vorkommen,  welche  einen  längeren  Stromscbluai  bedingen,  mvsate 
auch  hierfür  Abhilfe  geschaffeu  werden.  Mr.  Wilson  schaltete  daher  zu 
diesem  Zwecke  Elektromagnete  ein,  welche,  da  sie  zum  Magnetischwerden  und 
Depolurisiren  immerhin  eine  messbare  Zeit  beuöthigen,  die  Wirkung  der  In- 
ductionjsskOme  verlängern,  ihnen  gleichsam  als  Condensaioren  dienen,  in 
welchen  sowohl  das  Einfliesaen  wie  das  AuBstrtmen  TenOgert  wird.  So  ein- 
gerichtet, ist  die  Inductiona-Cempenaation  ebenso  Ar  lang^  wie  für  kan- 
wfthrende  Stromschlüsse  verwendbar. 

Edison's  Induotions- Compensation  ist  in  der  amerikanischen  Patent- 
baschrelbting  wohl  am  genauesten  and  üachgemässesteu  dargestellt;  letztere 
diente  als  Grundlage  der  nachfolgenden  Beedinibinig. 

In  diesem  Tom  31.  Februar  1878  datirten  Patente  werden  mehrere  Arten 
von  Anwendungen  und  Combinatiouen  beim  Compensiren  der  InductionsstrOme, 
wie  sie  eben  bei  Gebranch  von  Telegraphenaitparaten  in  Betracht  kommen 
kOnnen,  berücksichtigt.  Vii;.  16  stellt  eiue  der  Arten,  don  luductionsstrom 
zu  compeusueu,  dar.  Die  grossen  Spulen  C  und  C'^)  sind  mit  den  beiden 
Enden  des  Drahtes  in  die  Telephonlinie  eingeschaltet.  Die  beiden  weichen 
Eisenkerne  K  (und  K')  werden  mit  den  sie  umgebenden  Spulen  in  C  (und 
hineingesteckt.  Die  Drahtenden  der  Spulen  von  C  (C*)  können  entweder  mit  ein* 
ander  verbunden  werden  oder  getrennt  bleiben.  Jeder  der  weichen  Eisenkerne  ist 
nach  der  einen  Seite  der  Spule  hin  verlängert,  so  dass  er  über  dieselbe  ein 
gut  StQck  hinaus  ragt.  Die  Telegraphen linien,  in  der  Zeichnung  mit  1  und  2 
beieichnet,  indodren  beim  jedesmaUgen  Oeffnen  und  SchUessen  des  Strom- 
kreises in  der  Telephonlinie  momentane  StrÖmo,  <1t  r»  n  Stärke  proportional  ist 
zur  Entfernnii".,'  der  Linien  von  einander  und  zur  Länge  der  Strecke,  auf  welche 
sie  parallel  nloibcn.  Diese  iuducirtou  Strome  gehen  bei  Stromschluss  in  der 
einen,  bei  Strumuuterbrechung  in  der  eutgegengosetzteu  Kichtong.  Um  nun 
s.  B.  den  duiilh  die  Linie  1  indncirten  Strom  au  neutnJisiren,.  werden  in 
diese  Linie  die  Elektromagnete  e  (und  «')  eingeschaltet,  welche  so  installirt 
sind»  dass  ihre  Entfernung  von  den  Eisenkernen  K  (und  K*)  regulirt  werden 
kann.  Geht  ein  Strom  dinrh  diese  Linie  hindurch,  so  werden  in  Folge  des 
Magnetischwerdens  der  Eisenkerne  plötzlich  magnetische  Felder  geschaffen, 
welche  die  Eisenkerne  K  (und  K')  der  Telephonleitung  magnetisch  erregen 
und  eine  Beihe  von  Inductionsströmen  enengen,  welche  den  durch  lateralen 
lli«<ln«i  hervorgerufenen  direct  entgegengesetzt  siud.  Selbstverständlich  muss 
die  Distanz  der  Elektromagnete  r  (und  e')  von  den  Eisenkernen  K  (und  K') 
80  regulirt  werden,  dass  der  Einfluss  der  magnetischen  Felder  im  gleichen 
Yerhältnisse  stehe,  wie  der  Einfluss  der  parallel  laufenden  Leitung.  Laufen 
Telephon-  und  Telegraphenleitung  auf  eine  verhältnissmässig  lange  Sti'ecke 
nebeneinaiider,  so  mflasen,  um  die  der  Zeiehengabe  halber  nOthige  Verspttung 
in  den  biductionserscheinungou  hervorzurufen,  die  b^den  Enden  der  primären 
Spule  von  C  (und       mit  einander  verbunden  werden,  wodurch  das  Magne- 

■)  Der  EinfiBchbeit  haibor  wurde  nur  die  eins  Seite,  respective  Station  in  den 
Figuren  t6,  17,  18,  19  dargostullt.  Dio  zvseit.-  Station  ist  voilkonirapri  symmetriadl 
iogiaordnet  und  besiehen  sich  die  Uezeichnangen  c',  e*,  f,  IC  etc.  auf  letztere. 
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tischwerden  und  Domaprnetisiren  dor  Kisenkerne  K  (and  K'^  verzögert,  und 
die  Daaer  dt  r  indiicirtfii  Ströme,  welche  durch  die  Wirkung  der  Elektro- 
magneie  e  (uud  e')  heivorgemfen  werden,  verlängert  wird. 

Ist  di0  CompematioB  ftr  die  Linie  1  derart  bewirkt,  so  vird  jene  fikr 
die  Linie  8  gftni  analog  eingerichtet.  Beeinflnest  letstere  die  Telegraphenlim« 
nicht  so  stark  wie  Linie  1 ,  so  mfissen  selbstverständlich  die  eingeschalteten 
Elektromagnete  /  (und  f*)  weiter  ?on  den  Eiaenkemen  K  (ond  K*)  entfernt 
gehalten  werden. 

Da  die  lu  der  Telephonlinie  inducirteu  Ströme  vou  der  Länge  der 
neben  einander  laufenden  Leitungen,  von  der  Stromstftrke  nnd  der  angewendeten 
Transmissionsmetbode  abhingen,  so  sind  fttr  verschiedene  Bedingungen  auch 

verschiedene  Compensationsmethoden  nothwendig.  Werden  sehr  starke  R.itterien 
in  den  andern  Linien  angewandt  nnd  ist  eine  grosse  Anzahl  von  Magneten 
in  den  Stromkreisen  eingeschaltet,  so  .sind  kräftigere  CoBipon.sationsmittel  er- 
forderlich. Ein  solches  ist  in  Fig.  17  dargestellt.  Hier  ist  g  der  Eisenkern, 
anf  welchem  drei  oder  mehr  Spnlen,  je  nach  der  Ansahl  der  Linien  (für  jede 
eine),  aufgesteckt  sind.  Die  Spulen  1  und  2  seien  in  gewöhnliche  Mörse- 
Linien,  Spiilo  3  in  die  Telephonlinie  einirt'srlialtet.  Die  Drähte  der  Spulen 
sind  so  autgewunden,  dass  sie  im  Eisenkern  einen  Magnetismus  erzeugen,  der 
gerade  entgegengesetzte  Inductionsströme  in  Spule  3  und  der  Telephonlinie 
enegt,  als  diejenigen  sind,  welciie  der  Telephonlinie  dnreh  die  Hihe  der 
anderen  Ihrihte  eneogt  werden.  Ba  ist  klar,  daee  solche  Spulen  auch  an 
mehreren  Orten  der  Linie  eingesjchaltet  werden  kOnnen,  und  dass  die  Stftrfce  dnr 
gegengerichteten  Strome  denen  der  lateral  inducirten  entsprechend  sein  wird. 

In  Kabeln,  welche  eine  grössere  Anzahl  von  Drähten  enthalten,  findet 
nicht  nur  dynamische,  sondern  auch  statische  Inductiou  statt.  Diese  letztere 
tritt  rasch  ein  und  ist  von  ungemein  knner  Dauer,  so  dass  magnetische  Com- 
pensation  allein  hiefür  lu  langsam  wirkend  wäre.  Fig.  18  gibt  eine  Modi- 
ficatiou  der  in  Fig.  17  angegebenen  Methode,  welche  die  Compensation  in 
gentigendem  Masse,  aber  nicht  vollständig  bewirkt.  Die  Inductiousspulen  1  uud  2 
sind  in  Leitungen  eingeschaltet,  welche  von  den  Linien  1  und  2  abzweigend 
durch  die  Condensatoren  C*  und  zur  Erde  gehen.  Zweck  dieser  Conden- 
satoren  ist  es,  Stromableitnng  in  den  Linien  1  und  8  su  verhindern  nnd 
gleichzeitig  das  Kagnetischwerden  nnd  Demagnetisiren  der  Eisenkerne  g  sn 
beschleunigen,  so  dass  ein  indncirter  S^ritn  von  instantaner  Dauer  in  der 
Spule  3  erzeugt  wird,  der  dem  durch  statische  Indnction  erzeugten  Strom 
vou  den  Linien  1  und  2  entgegeugericlitct  ist  uud  ihu  compensirt.  Soll 
Yollkommene  Compensation  erzielt  werden,  so  mflssen  sowohl  ststiteh  wie 
dynamisch  indacirte  Ströme  in  die  Compensation  einbeiogen,  es  mfissen  also 
sowohl  Condensatoren  wie  Magnete  verwendet  werden  (erstere  fßr  die  statisch, 
letztere  für  die  dynamisch  inducirten  Ströme),  Im  vorbeschriebenen  Apparat 
wird,  wenn  der  Stromkreis  1  geöffnet  wird,  zuerst  eine  kleine  Stromwelle,  von 
der  statischen  luductiou  herrührend,  bemerkt,  dann  kommt  ein  Intervall, 
worauf  der  durch  djmamische  Induetion  erregte  Strom  erseheint,  um  gradatim 
SU  verschwinden.  Eine  den  dynamischen  Strom  aufhebende  Compensation 
würde  also  noch  den  von  der  statischen  Induetion  herrührenden  frei  lassen, 
und  dies  kanu  durch  einen,  von  einem  Magnet  einducirten  Strom  nicht  beseitigt 
werden,  weil  zum  Laden  und  Entladen  der  weichen  Eisenkerne  Zeit  erforder- 
lieh  ist.  Bs  ist  also  die  Verwendung  beider  Gattungen  von  Compensation  und 
Yereinigiing  beider  Änangsmento  nöthig. 
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Bei  kurzen  Linien  kann  man  anstatt  der  voibeschriebenen  Eiurichtnnpren 
eine  Hokspule  wie  iu  Fig.  10  verwenden,  auf  welche  zwei  oder  drei  Dräiite 
nebeneinander  aufgewunden  werden.  Einer  der  Drähte  bildet  die  Telephun- 
Üol^  wShreiid  di«  andenn  flr  die  m  compensire&den  Linien  ditnen.  Die 
Bbsehaltong  geeehieht  dann  so,  dus  die  in  deo  Spalenwindangen  induciiien 
StrOme  gleich  stark,  aber  entgegengesetzt  den  durch  das  Pai-allellaufen 
inducirten  gerichtet  sind.  —  Wenn  man  dicken  Draht  in  grosser  Menge 
anwendet ,  kann  nahezu  absolute  Compensation  erzielt  werden ,  da  keine 
Eisenkerne  vorhanden  sind,  welche  die  Wirkung  verspäten  würden. 

Prof.  Hughes  trachtete  anfaogs  den  EinÜuss  der  luduction  auf  andere 
Weise  m  beaeitigen  nnd  stellte  Tenmclie  an,  nm  an  enaitteln,  welchen 
Sdrati  metallene  TJmhlUhingen  nnd  Hassen  den  LeitongsdrShten  gewähren. 

Zwei  Bund  Leitungsdrähte  wurden  parallel  zu  einander  aufgestellt  und  nun 
wurden  bald  Metallplatten  zwischen  sie  hineingeschoben,  bald  die  ganzen 
Bunde  mit  mehreren  Lagen  Staniol  umwickelt  und  in  Salzwasser  getaucht, 
ohne  eine  merkbare  Aeuderung  in  der  Inductiou  oder  der  Stärke  derselben 
herronnmfen,  trotxdem  die  üntersnehnngen  mit  dem  Hikrophen  gemacht 
wurden.  Selbst  wenn  der  Draht  in  dicke  Mossingröhren  gesteckt  wurde,  blieb 
die  Sache  gleich.  Nachdem  also  Versuche  in  dieser  Richtung  keinen  Erfolg 
gehabt  hatton.  wurde  ilurch  Neutralisation  das  gewünschte  Ziel  /u  erreichen 
getrachtet.  Es  ergab  sich  hiebei,  dass,  wenn  bei  den  einzelnen  Linien  statt 
Böcklettnng  durch  die  Erde  eine  solche  durch  Draht  in  Anwendung  kam, 
und  Leitung  irie  Bfiekleitnng  wn  der  indneirenden  Linie  gleich  weit  entfernt 
waren,  keine  luduction  sich  fühlbar  machte  Auf  diese  Weise  sind  jedoch 
doppelter  Widerstand  und  doppelte  Kosten  vorhanden ,  nnd  es  ist  überdies 
auch  nahezu  unmöglich,  die  in  dieser  Art  von  der  Induction  frei  zu  machenden 
Drähte  in  absolut  gleiche  Entfernung  von  der  iuducirendeu  Linie  laufen  zu 
maehen ;  auch  eratreokt  sich  der  Schnts  eben  nur  anf  den  Binflnss  dieser 
einen  Leitnng.  —  Um  nnn  dem  Uebelstaad  der  üngleichheit  der  Entfernong 
vorzubeugen,  wurden  nach  Brooks  und  Bell's  Muster  die  Hin-  und  Rück- 
leitnng  zusammengedreht,  so  dass  hiedurch  ein  zweiadriges  Kabel  entstand. 
Die  Verwendung  einer  Drahtrückleitung  bedingt  jedoch,  wie  vorerwähnt,  einen 
Terdoppelten  Widerstand  im  Stromkreise.  Um  diesen  Widerstand  zu  vermindern, 
woide  das  folgende,  in  Fig.  20  dargestellte  Arrangement  Tersiicht,  wobei  der 
Widerstand  in  beiden  Leitungen  zusammen  so  gross  wie  sonst  in  einer  ein- 
fachen Leitung  ist.  Ä  und  H  sind  die  Eisenkerne  des  Klektromagnetes  an 
der  Empfangsstation,  welche  sich  in  ihrer  Einrichtung  von  der  gewöhnlichen 
dadurch  unterscheidet,  dass  der  Draht  eines  jeden  der  Kerne  zu  einer 
aaptfatoD  Batterie  der  Anl^bsstation  geht  Die  beiden  anderen  Bnden  der 
Spolendrlhte  sind  Terbonden  and  sar  Erde  abgeleitet;  eben  dasselbe  ge- 
schieht auch  mit  den  sweiten  Poldrähten  der  Batterien.  Diese  letzteren  sind 
«0  arrangirt,  dass,  wenn  der  Taster  niedergedrückt  wird,  ein  positiver  Strom 
durch  den  einen,  ein  negativer  durch  den  anderen  Draht  geht.  Der  Effect 
auf  den  Elektromagnet  ist  der  gewöhnliche,  da  die  Spulendrähte  entsprechend, 
also  im  gleichen  Sinne,  an%ewanden  sind.  Bei  Verwendung  nnr  eines 
Bissokemes  ist  der  Vorgang  derselbe,  nnr  dass  hier  die  Drfthte  im  entgegen* 
gesetzten  Sinne  (nämlich  der  eine  von  oben,  der  andere  von  unten  beginnend) 
aufgewunden  werden  mOssen.  Fig.  21  stellt  die  letzterwähnte  Art  der 
Compensation  dar. 
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Das  Arrangement  für  mehrere  LiDien  und  ohne  Kfickleitung,  Hughes 
neueste,  wohl  durch  Edison's  und  Wilson's  Versuche  hervorgerufene 
Erfindung,  ist  in  Fjg.  22  dargestellt.  Sind  D,  F  drei  Leitungen,  welche 
pmüd  XU  eioaDdcor  buifoii,  so  wird  jeder  t.  B.  dmch  D  geeandte  Strom  in 
den  Linien  E  ond  F  eiiien  entgegengerichteten  indadrten  Strom  herfonrofen, 
dessen  relative  Stärke  von  der  Entfernung  der  Linien  von  D  und  von 
der  Länge,  auf  welcher  sie  parallel  laufen,  abhängen  wird.  Nun  ist  am 
Aufgabsende  an  jedem  der  Drähte  je  eine  grosse  Spule,  eine  Art  Drahtbund, 
Xf  y,  Zf  so  angebracht,  dass  die  Spuleu  parallel  zu  einander  li^en  nnd 
eine  anf  die  andero  indacirend  einwirkt  Aue  dem  Vorgesagten  ist  klar, 
dass ,  wenn  diese  Spulen  au  den  Leitungen  fix  wären ,  die  Indactioo  nnr 
vermehrt  würde  ,  da  die  Iiiduction  auf  die  Spule  und  jene  auf  die  Leitung 
gleich  gerichtet  wären.  Werden  jedoch  im  Momente  des  Stromschlusses 
vermittels  eines  primären  Stromes  die  Enden  der  entsprechenden  Spule  ver- 
kehrt eiDgeschaltet ,  resp.  die  Stromriditiuig  mngekehrt,  so  wirken  die 
indncirenden  Einfiflsae  der  Spule  nnd  der  Leitang  einander  direete  entgegen 
und  die  ganze  Induction  wird  hia  anf  die  Different  der  beiden  Einflüsse 
herabgemindert.  Macht  man  nun  die  in  jeder  Spule  enthaltene  Länge 
proportional  zur  Leitungsläuge  und  die  relativen  Distanzen  der  Spuleu  ent- 
sprechend der  mittleren  Distanz  der  Leitungen  von  eiuauder,  so  werden  die 
entgegengesetzt  gerichteten  Wirkuiccu  gleich  sein  nnd  sich  aufhehen. 

Ein  schwacher  VüM  des  Hughes'schen  Apparates  scIiien  anfangs 
der  Umstand  zu  sein,  dass,  wenn  zwei  der  Drähte  auf  einmal  in  Gebrauch  sind, 
deren  Spulen  in  Bezug  auf  die  anderen  allerdings  verkehrt  werden,  in  Bezug 
auf  sich  jedoch  gleichgerichtet  bleiben.  Dem  trachtet  Hughes  vorzubeugen, 
indem  er  zu  jeder  Leitung  eine  solche  Batterie  verwendet,  dass  in  den 
Leitungen  die  Stromstlrke  gleich  ist.  Es  gelangt  dann  der  hereita  vor 
50  Jahren  von  IVuraday  gefundene  Sata  aur  Geltung,  dasa  Liduction  sieh 
nur  dort  geltend  macht,  wo  eine  DiflSsrenz  in  den  elektrischen  Factoren 
vorhanden  ist. 

Wenn  deu  luductious Verhältnissen  hier  eine  besondere  Aufmerksamkeit 
gewidmet  nnd  dieadben  eingehender  behandelt  wurden,  als  vielleicht  nGthig 
erscheinen  mag,  so  geschah  dies  deshalb,  weil  deren  Einflilsae  beim  Tele- 
graphen schon  äusserst  empfindlich  nnd  unbequem,  beim  Telephon  aber,  bei 

der  grossen  Emi)tin(llichkeit  desselben,  von  ganz  eminenter  Wichtigkeit  sind 
und  den  Apparat  als  solclieii  unverlä^sslich  und  geradezu  unbrauchbar  maclicu 
können,  wie  dies  z.  B.  bei  unterseeischen  Kabeln  der  Fall  sein  würde,  wenn 
die  vorgenannten  Gegenmassregeln  nicht  getroffen  wftron. 

Es  bedarf  wohl  keiner  besonderen  Aufzählong  der  Wirkungskreise, 
welche  dem  Telephon  durch  die  Edison'scho  Erfindung  eröffnet  wuiden. 
Lieberall,  wo  ein  anderer  elektrischer  Zeichengeber  verwendet  wird,  ist  das 
Telephon  besser  am  Platze,  da  es  sich  ja  zu  jedem  derselben  so  verhält, 
wie  das  Sprechen  zur  schriftlichen  Correspondenz,  nur  mit  dem  Unterschiede, 
dass.  ea  Tielleicht  mOglich  sein  wird,  dem  Telephon  auch  das  bleibende  der 
Schrift  au  geben  und  es  dadurch  jedenfalls  über,  jedes  andere  Correspondens* 
mittel  zu  stellen.  Festungsgürtel,  Küsteuforts,  Minen-  und  Turpedostationen 
sind  wohl  die  ersten,  welche  hievon  Nutzen  ziehen  werden:  an  Bord  ist  die  Ver- 
wendung dort  von  Vortheil,  wo  bereits  andere  elektrische  Apparate  vorhauden 
sind,  die  Installirung  daher  keine  Schwierigkeiten  macht  und  keine  besonderen 
Anangementa  erfordert   Von  iuaserster  Wichtigkeit  dflrfte  die  Anwendung 
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des  Telephons  zn  dem  Zwecke  sein,  um  die  in  Krif'g^szeiten  eine  verankerte 
Escadre  nmgebenden  Boote,  welche  den  Sicherheitsdienst  anfliaben,  unter- 
einander and  mit  dem  Flaggenschiffe  in  fortwährender  Communication  za 
erhalten,  damit  sich  dieselben  wechselseitig  von  den  gemachten  Wabrnehmongen 
Tersläiidigen  kOnnen. 

(Mit  Benttning  des  „Sitginearktg'' ,  inebesondeie  des  Oooke'flchen  YortiageB 

„ArHetOaUng  Tel^hone"*.)  M.  P. 


Sir  William  Thomson's  Patent-Compass ,  Modell  1879. 
Mitgetheat  fon  V.  v.  Jenik,  k.  k.  LinieB»chi<h-Li>nteiiMit 

Yen  dem  auf  der  Pariser  AasateUong  geweeeneo*)  nnterseheidet  sich 
dieser  Compass  durch  die  EinrichtaDg  snr  Compensirung  der  semicirculären 
Deviation.  Denn  während  die  Componenten  derselben  beim  Entwürfe  des 
Hodelles  1878  von  einer  einzigen  horizontal  wirkenden  Kraft  ersetzt  gedacht 
nnd  diese  durch  entsprechend  parallel  angebrachte  Magnete  annullirt  wurde, 
sind  bei  dem  neuen  Modelle  analog  den  drei  Kräften,  welche  äemiciiculäre 
Deviationen  herroibiingsn,  ionerhalb  des  Oehftases  Magnetetftbe  symmetrisch 
langschiffs  und  qoerschiffs  gelagert,  nnd  ein  Flindersstab  an  der  Aussen- 
Seite  des  Oclifiuse?  vorne  oder  achter  senkrecht  befestigt.  Hiemit  sind 
in  der  Praxis  jene  Principien  der  Compensation  verwirklicht,  welche  durch 
Capitain  F linders*}  und  Sir  George  Airy  ursprünglich  entdeckt  und  publi- 
cirt  worden. 

Die  CorrectionsmagDeto,  mit  welchen  das  Qehftose  eines  lOiOlligen  CSom* 

passes  ausgei-fistet  wird,  sind  rande  Stäbe  von  glashartem  Stahl,  9"  lang  nnd 
0*4"  oder  0'2"  im  Durchmesser.  Von  jedem  Magnet  ist  die  eine  Hälfte 
roth  .  die  andere  blau  angestrichen,  zufolge  eines  glücklichen  Einfalles  Sir 
George  Air y's'^);  „blau",  um  das  Ende  zu  bezeichnen,  welches  mit  derselben 
Art  des  Magnetismus  erfollt  ist,  wie  der  Erde  nördliche  Begionen;  „roth", 
nm  das  Ende  zu  bezeichnen,  das  mit  derselben  Art  des  Kagnetismns  erfüllt  . 
ist,  wie  der  Erde  südliche  Regionen,  üm  Bezug  nehmen  zu  können,  sind  die 
Stäbe  niunerirt  und  wird  deren  magnetisches  Moment  gemessen  und  ein- 
geschrieben (am  physikalischen  Laboratorium  der  Universität  zu  Glasgow), 
bevor  sie  zum  praktischen  Gebrauche  herausgegeben  werden.  —  Die  Lager 
der  LaogBchilboorreetoren  befinden  sieh  in  swei  Yerticalen  Reihen,  beiläii% 
5"  Ton  der  Mitte  des  Geh&nses  in  gleichen  Distaasen.  Die  Lager  der  Qner^ 

')  Siehe  Heft  I  1880,  unserer  nMittlieilun^en",  Text  und  Figureutafel. 

')  Capitain  Flinders  R.  N.  hat  zuerst,  gelegentlich  einer  Aufnahme  der  Küsten 
Neuholbiuls  (1801  — 1808),  welche  zum  grössten  Theile  mittels  Compasspeilungen  an 
Bord  des  Investtoatorr  aiiRg»^führt  wurde,  die  Unbequemlichkeit  der  Local-Attmction 
erapfanden  und  hierauf  angegeben,  wie  dieselbe  durch  gegenseitige  Peilungen  and 
Sebwaieng  des  Schiffes  sn  Mstimmen  seL  Er  war  der  erste,  welcher  einen  ^Begel- 
compass''  installiren  liess,  nnd  sodaan  experimeatell  die  Gesetze  der  Mmicizcal&mi 
Deriation  aufstellte.  J. 

*)  Ifacbdem  der  Magnetinniu  im  Nordende  einer  Magnetnadel  entgegen  gesetst 
jenem  des  Nordpols  der  Erde  ist,  stimmen  nicht  alle  Physiker  darin  flberein,  welcher 
ton  beiden  als  Nordma|Deti8ma8  su  besMiohnen  ad;  aas  diesem  Grande  wurde  die 
UoterBcheidong  dueh  Fatbeabeseiduiaag  eingefftkrt 
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Hchiffscorrectoren  sind  in  einer  verticalen  Heihe  und  in  derselben  Entfernung 
vorue  oder  achter  von  der  Mitte  des  Gehäuses  angebracht.  Au  diesen  senk- 
reehten  Scalen  liiid  die  Lager  derartig  dietonsiri,  dass  durch  Yeneteong  «ioM 
der  CorreeÜonsmagiiete  der  Beihe  nach  Ton  einem  Lager  in  das  andere  auch 
ttne  entspreclieiide  Vprmehrung  oder  Verminderung  der  compensirenden  Kraft 
erzielt  werden  kann.  Die  Lager  sind  femers  mit  Zahlen  bezeichnet,  welche 
jener  Kraft  proportional  sind. 

Der  Flinders-Stab  ist  von  weichem  £ison;  seine  Lange  (6"  —  24") 
hftngt  von  der  Poeitioo  des  Gompasaes  im  SchüFe  ab;  sein  Ihirehmesser  be- 
trigt  3". 

Uebeisichtlich  zusammengestoUt  ist  als«»  Thomson's  Patent  -  Compass, 
Modell  1879,  mit  folgenden  CorrectorPii  zu  den  anprogcbenen  Zwecken  versehen: 

1.  Die  eisernen  Kugeln  zu  beiden  Seiten  des  Gehäuses  compensiren  die 
QnadrantaideTialleD.  Binmal  richtig  aufgestellt,  ist  eine  Yerindemng  ihrer 
Lage  in  der  Folge  niebt  mehr  n<ttbig. 

3.  Der  Fllnders-Stab,  an  der  vorderen  oder  achteren  Seite  des  Oe- 
hftnses,  compensirt  jenen  Theil  der  Deviation  in  don  O^t-  und  Westcoursen  {B), 
welcher,  durch  verticale  Inductioiien  im  SrlnftV  entstanden,  sich  mit  der  magne- 
tischen Breite  ändert  und  am  magnetischen  Aequator  verschwindet.  £r  compensirt 
anch  vollständig  den  Kr&ngungsfehler  In  den  Ost- nnd  Westconrsen  Wenn 
der  Stab  nach  gewonnener  Erfahrung  über  das  Terhiltniss  dieser  Correction 
richtig  aufgestellt  wnrde,  so  braucht  seine  Stellang  späterhin  nicht  mehr  ver- 
ändert zu  wordon. 

3.  Die  LaugschifTsmagnete  compensiren  jenen  Theil  der  Deviation  in  den 
Ost-  nnd  Westcoursen,  welcher  dnrch  den  Flinders- Stab  nicht  corrigirt 
wird.  Dieser  Theil  der  Oomponente  B  —  während  des  Baues  dnrch  Hori- 
zontalintensität des  Erdmagnetismus  längschiffs  inducirt  —  nimmt  nach  dem 
Stapellaufe  rasch  ab  und  wird  nach  ein  oder  zwei  Jahren  ,  wenn  das  Schi£f 
in  allen  Courson  angelegen  war.  einen  hestimmten  bleibenden  Werth  reprä- 
sentiren.  Uuregelmässige  Aenderungeu  könuten  jedoch  eintreten,  wenn  das 
Sddffi  ia  n6rdlteher  oder  sOdllcher  RIchtuog  aaUegeod,  heftige  Endifttterangen 
erleidet. 

4.  Die  Qaerschiffsmagoete  compensiren  die  Deviation  in  den  Nord-  und  Süd- 
coursen  (C),  oder,  mit  anderen  Worten,  die  dwars  wirkenden  m^netischen  Kräfte 
des  SchifiFes.  Dieser  ist  der  veränderlichste»  Theil  der  gesammten  Deviation. 
Er  wird  mehr  oder  weniger  verschieden  gefunden,  wenn  ein  Schiff  lungere  Zeit 
hindurch  mit  der  Bngriohtnng  Ost-West  in  einem  Dock  gelegen,  oder  anch  in 
den  gleichen  Coursen  lange  gefahren  ist,  in  welchem  Falle,  je  nachdem  man 
dann  nach  Nord  oder  Sfld  wendet,  «ine  Aendemng  im  nachstehenden  Sinne  sn 
gewärtigen  ist: 


Leicht  erklärlich  sind  solche  Erscheinangon,  wenn  man  die  „Nachwirkung** 
magnetischer  Einflüsse  näher  in  Betracht  sieht.  ^  (Indaction  von  Polarität  in 
die  Enden  eiserner  Deckbalken  etc.) 

*}  Kannte  nur  bei  SteneMompeMa  sa  iignd  cinw  Bedeutung  gelangen.  J. 


Früherer  Cours  Drehe  nach 


Erwarte 


westliche  Deviation, 
östliche       n  n 
westliche     n  n 


n 
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5.  Der  Krängungsfehler  in  den  Nord-  und  Südcoarsen  wird  conipensirt 
durch  vertical  gestellte  Magnete,  die,  von  einer  Messingini Isn  umgeben,  iu 
einer  im  centralen  Tlieil  des  Gehäuses  befindlichen  Böhre  nntteli>  einer  Kette 
gehoben,  gesenkt  und  befestigt  werden.  Diese  Dination  wird  npproiiniEtiT 
mit  Hilfe  eines  Ueinen  Indinationsnadel-Instriimentes')  compensirt.  Dieselbe 
ist  auch  in  s^ee  zn  gebfauehen,  wobei  es  gans  glelohgiltig  ist,  weldien  Conn 
das  Schiff  anliegt. 

In  See,  in  Coareen,  welche  innerhalb  zweier  Striche  von  Nord  oder  Söd 
liegen,  wird,  wenn  gute  Peilungen  der  Sonne  oder  von  andereu  Gestirnen  zu 
erhalten  sind,  der  Grad  der  Krängung  am  Oäcillometer  des  Compasägehäuses 
beobachtet,  nnd  indem  ftrner  gefimden  wird,  ob  der  Noidpnnkt  der  Boss  nadi 
der  LnT-  oder  Leeseite  ablenkt,  der  KrftngongsfeUer  gemftss  dem  folgenden 
Schema  compensirt: 

Der  Nordpunkt  der  Rose 
wird  abgelenkt  nach  der 
Lufseite  l  Hebe  den  Corrector,  wenn  das  obere  Ende  roth. 

(Senke  ihn,  wenn  das  obere  Ende  blau, 
j^^^  w  r  Senke  den  Corrector,  wenn  das  obere  Ende  roth. 
 \Hebe  ihn,  wenn  das  obere  Ende  blan. 

Nach  dem  Vorhergegangenen  genügt  es  nun,  die  folgenden  knrsen  Begeln 
der  Instmction  xnr  Gompensimng  der  semicironlftren  Doyiation  anxngoben. 

Lege  das  Schiff  Nord  oder  Süd  und  dann  Ost  oder  West  nach  dem  au 

compensirenden  Compasse,  finde  durch  Beobachtung  die  Deviation  in  diesen 
Coorsen  und  compensire  dieselben  der  folgenden  Tabelle  entsprechend : 

f.      _  Ais  Correctoren  werden     Beobachtete     Um  die  Deviation  za  compen- 
gebraucht:  Deviation 

Oestlich  . 


Um  die  Deviation  so  eorrigiren: 


N    Querschiffs  -  Magnete . . . 


Westtich 


E   Langschiffs -Magnete. 


8    Qnersohiffs  -  llsgnete . 


W    Langschiffs  -  Magnete , 


[  Oestlich  . . 


festlich 


Oestlich 


Westlich 


(  Oestlich 


Westlich 


siren: 

{Vermehre  blau  Backbord  odsr 
?ermindere  blan  Steuerbord*). 

{Vermehre  blan  Steuerbord  oder 
vermindere  blau  Backbord. 
Vermehre  blau  achter  oder  ver- 
mindere blau  vorne. 
Vermehre  blan  vorne  oder  ver- 
mindere  blau  achter. 
Vermehre  blau  Steuerbord  oder 
vermindere  blau  Backbord. 
Vermehre  blau  Backbord  oder 
vermindere  blau  Steuerbord. 
Vermehre  blan  vorne  oder  ver- 
mindere blau  achter. 
Vermehre  blau  achter  oder  ver- 
mindere blan  vorne. 


J. 


*)  Wnrde  kikniich  patentirt. 

>)  Unter  »Vermelue  oder  vermindere  blau  Steaerbord,Backbord,  Vomooder  Achter'-, 
ist  die  VcrgrösBorang,  bexiehangsweise  Verringerung  der  comjponsirenden  Kraft  in 
jenen  ßicUtungen  tn  verstehen.   Es  geschiebt  dies,  wenn  t.  B.  eine  Änziehnng  dei 
Nordponktee  der  Boee  nach  Backbord  xar  Coniponsirung  nöthig  i«t,  indem  einer  der 
gansehiABiagnete,  wenn  lein  blaues  finde  nach  Baosboid  seigt,  gehoben,  jedoch 
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üeber  dip  jpweilige  Lage  dor  Cnrrectionsinagnete  soll  in  einem  beson- 
deren Buche  laufende  Vormerkung  geführt  werden.  Das  Compassgehäuse  ist 
Biels  geschlossen  za  halten  und  der  SchlQssel  soll  sich  nur  in  den  H&nden 
des  ftr  die  NaTigationsangelefenheiten  Teraotwortliehen  OfBeiers  befinden. 
ÜDansgesetztß  Controlo  ist  bei  den  Compassen  mit  Conipensation  von  der 
grössten  Wichtigkeit  Um  dieselbe  jedei7.pit  ausführen  zu  könnpn,  hat  Herr 
Thomson  den  Deflector')  hprgeptollt,  durch  welrhcn  da.s  Vorhandensein  einer 
Deviation  ohne  irgend  welche  Azimuthbeobacbtangeu  constatirt  werden  kann. 
IHe  Metliode,  dem  OamjWM  mit  BSüh  dieMs  IngtromeiiteB  ta  oompeoBirni, 
bttirt  auf  dem  Princip,  dass,  wenn  die  Biehtianft  der  Bose  in  «Uen  Oonrsen 
eine  gleiche  ist,  eine  Deviation  in  keinom  der  Oonrse  vorhanden  aein  kann. 
Der  Toi^ang  bei  dieser  Bestimmnngsart  ist  folgender. 

Das  Schiff  wird  der  Keilic  nach  auf  die  vier  Hauptcourse  N,  0,  S,  W 
gebracht  und  in  jedem  derselben  durch  einige  Zeit  still  gehalten.  Der  De- 
flector (desaen  Magnete  am  eine  gemeinsame  Axe  drehbar  sind  nnd  dareh 
zwei  Schranben  mit  entgegengeaetzten  Gewinden  verstellt  werden  können)  wird 
auf  den  Glasdeckel  der  Compassbüchse  ppKetzt  nnd  seine  Magnete  werden 
derart  eingestellt,  dass  sie  eine  stabile  Ablenkung  von  90"  erzeugen,  wenn 
der  Zeiger  des  Üeüectürs  über  WzN  oder  OzN  dor  Rose  liegt.  Die  Stellung 
.  der  ablenkenden  Magnete ,  d.  i.  die  Entfernung  ihrer  wirksamen  Pole  Ton 
einander,  an  einer  garaden  Scala  am  nntoren  Theil  dea  Inatmmentea  abgeleaen, 
wird  notirt.  Stimmen  diese  Ablesungen  im  Nord-  und  Südcourse  überein,  so 
ist  in  den  auf  diesen  beiden  senkrechten  Courson  keine  Deviation  vorhanden. 
Sind  aber  jene  Ablesungen  verschieden,  so  ist  der  Deflector  durch  die  Schrauben 
auf  das  Mittel  der  beiden  Lesungen  einzustellen  und  hierauf,  entweder  im 
Kord-  oder  Slldfioitiae  dnreh  Yeraelning  der  Langadiifl^magnete  die  Ablenknng 
Ton  90*  wieder  in  eneogaii.  Daa  Gleiche  macht  man  bei  Oat-  nnd  Weatconra, 
indem  man  jetzt  die  Qnerachilbmagnete  tnr  Compenaining  der  etwa  Torhan- 
denen  Deviation  benOtzt. 

Nachtieni  so  die  seniicirculäre  Deviati<tn  conipensirt  wnnle,  wird  eine 
etwa  noch  vorhandene  (^uadrantaldeviation  auf  folgende  Art  ermittelt  und 
corrigirt: 

Wäre  die  Deflectorableeung  im  Ost-  und  Westoonrse  gleich  jener  im 
Nord-  und  Südconrse,  so  ist  keine  Quadrantaldeviation  da,  die  Compensirung 
daher  vollständig.  Ist  aber  die  Dpflectorablesung-  im  Nord-  nnd  Sfidcaurse 
grösser  als  jene  im  Ost-  und  Westcourse,  so  ist  noch  eine  qiiadrantale  Deviation 
zu  compeusiren,  daher  die  Kugeln  dem  Compasse  näher  zu  setzen  oder  durch 
aolche  von  grosserem  Dnrehmeaaer  zu  aobatitniren  sind.  Ist  hingegen  die 
Deflectorablesung  im  Ost-  und  Westcourse  grtaaer  als  jene  im  Nord-  nnd  Sfid- 
conrsG,  ist  die  Quadrantaldeviation  nliorcomponsirt  nnd  die  Kugeln  mHaaen  TOm 
Compasse  mehr  entfernt  oder  durch  kleinere  ersetzt  werden. 

Vor  beiläufig  20  Monaten  hat  Capitaiu  lüvans  R.  N.,  Hydrographer  to 
tke  AdmktUtff,  in  der  DSacoaaion  fiber  einen  Tortrag,  welchen  Sir  Thomson 


ceienkt,  weggenommen  Oihr  ump- kehrt  vrird,  wenn  es  gegpn  Steuerbord  gerichtet  ist. 
ut  eine  Anziehung  ntch  vorne  uüthig,  so  wird  einer  der  Lan^schiffsraagnetc  gehoben, 
wann  sein  blaues  Ende  vorne  ist,  gesenkt,  weggenommen  oder  umgekehrt,  wenn  es 
achter  ist. 

*)  Vor  beiläufig  35  .Tahron  hat  General  SirEdwnr.l  Sabine  einen  DeHector  zur 
ihflUweisen  Bestimmaug  dor  Deviation  Terwendet;  Hetr  Thomson  hat  das  Instrument 
an  erweiterter  Anwendimg  Tollkommener  gestaltet  J. 
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in  der  Royal  ünited  Serria  InstituHofi  üIkt  seinen  Cumpass  (Modell  1878) 
hielt,  vielfache  Bedenken  erh(»l»en  gegen  die  Einfülmmg  Wweglichor  Magnete 
zur  Compensirnng.  Die  Seeleute  der  MercHntilmarine  scliienen  ihm  nicht  auf 
jeDem  Ötandpunkt«  der  luteiligeiiz  zu  sein,  um  ihnen  ein  so  delicates  lustru- 
msat  siur  weiterm  Behandlang  anfeitraaen  za  ktanen  und  dk  Thomson'sche 
Boee  hielt  er  ftr  ni  cari  fOr  den  liogeren  Gelwaach  nur  See  unter  den  ver- 
ediiedensten  Verh&ltaissen.  Nichtsdeetoweniger  hat  sich  dieser  Compass  eben 
in  der  Handelsmarine  relativ  rasch  verbreitet  und  die  betreffenden  llrtht'ilo 
sprechen  >n-h  günstig  über  den.selb«Mi  aus.  Besonders  wird  das  gute  Verhalten 
der  ßoso  bei  .schlecliteui  Wetter  huivurgehubon. 


Signallatorne  System  Krautor. 

(ffinm  Fig.  1-8.  Taf.  71.) 

Die  Laterne  besteht  aus  dem  Deckgohäuse,  dem  iunoron  drehbaron  Ge- 
häuse und  dem  Leuchtkürper.  Das  Deckgehäuse  ist  aus  gehämmertem  Kupfer- 
bleche cylindrisch  geformt,  hat  Kamin,  Handhaben  and  einen  beweglichen  Bügel 
zum  Heben  der  Laterne.  An  diesem  Gehftiue  befindet  sich  eine  ThOre  mit 
der  kreisrunden  LeuchtOffikong  ÄS^  welche  mit  Ihrbloeem  Glase  gedeckt  ist. 
Die  Thüre  dient  zum  Heraosnehmen  des  LeuchtkOrpers. 

Innerhalb  des  Deckgehäuses  wird  ein  weissblochener  Cylinder,  mit  Aus- 
schnitten versehen,  mittels  eines  Hebels  H  um  seine  eigene  Axe  gedreht. 
Diese  Ausschnitte  des  inneren  drehbaren  Gehäuses  betragen  je  60"  der  Peripherie 
und  sindeO'Ton  ehiander  entfernt ;  einer  derselben  ist  mit  roäiem6Iase(&cFig.2), 
der  andere  mit  iSubloesm  Glase  gedeckt  {dd*  Fig.  S).  Die  Glasdecken  sind 
entweder  Bundgläscr  aus  einer  Glasplatte  (Fig.  2)  oder  sie  sind  ans  drei  flachen 
Glasstreifen  gebibb^.  welche  an  den  Anstössen  luftdicht  verschlossen  sind 
(Fig.  3).  Steht  der  Bewegungshebo]  links  in  der  Stellung  //,  so  kommt  der 
Auiiächuitt  des  inneren  drehbaien  Gehäuses  {0  c  Fig.  2),  weicher  mit  ruthem 
Olase  gedeckt  ist,  an  die  LenchtOlIhnng  AB  nnd  das  Licht  wird  roth  er- 
sehenen. Bewegt  man  den  Hebel  nm  circa  90**  nach  rechts,  .so  dass  er  der 
LeuchiOflftanng  diametral  gegenübersteht,  so  wird  das  Licht  verdunkelt,  da  die 
andurchsichtige  Blechwand  [b  d  Fig.  2)  zwischen  den  Leuchtkürper  und  die 
LeuchtOffnuug  zu  stehen  kommt  Diese  Stellung  {U'  Fig.  3)  ist  am  Deck- 
gehättse  durch  ein  greifbares  .Zeichen  g  angezeigt.  Wird  die  Bewegung  des 
^bels  nach  rechts  fortgesetxtf  so  weit  es  die  im  Deckgehftose  eingeschnittene 
Nath,  in  welcher  der  Bewegungshebel  lauft,  gestattet,  8o  kommt  der  Ausschnitt 
des  inneren  drehbaren  Gehäuses  {d  d'  Fig.  2),  welcher  mit  farblosem  Glase 
gedeckt  i.st,  vor  die  Leuchtöffnung  AB  und  das  Licht  erscheint  weiss. 

Steht  der  Hebel  in  der  Stellnng  //,  so  corre.spondirt  die  durch  ein  Thürchen 
verschlossene  Oeffuung  E  F  des  Deckgehäuses  mit  der  Oeffnui^  e  f  des  inneren 
Gehäuses  und  man  gelangt  zur  Regnlirschranbe  der  Flamme. 

Bei  C  D  Fig.  1  wird  der  Deckel  der  Laterne  abgehoben,  um  den  Apparat 
XD  lerlegen  oder  die  Gläser  zn  reinigen.  In  der  Brücke  Q  Fig.  1  hat  das 
innere  Oeliftase  seine  FQhmng.  a'^c  ist  em  Hohlziegel;  a  der  Brenner  der 
^trolenm-  oder  OeUampe. 
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Die  Handhabung  beim  Si^alisiren  ist  sehr  einfach: 

Der  Si^alisirende  steht  hinter  der  Laterne,  der  Leucht<jflfnnng  diametral 
geprenüber,  nnd  hält  mit  der  linken  Hand  den  umlegbarcn  Bügel  und  mit  der 
rechten  den  Bewegungshebel.  Fühlt  er  mit  dem  Daumen  das  Zeichen  am 
Deckgehftnse,  so  steht  der  H«bel  in  der  SteHnng  W  Fig.  3  und  das  Licht  ist 
ToUkommen  Terdnnkelt;  bewegt  er  den  Hebel  so  weit  nach  links,  als  es  die 
Nnth  im  Deckgehiuse  gestattet  —  Stellung  des  Hebels  H  —  so  erscheint 
das  Lirht  roth.  Bewegt  er  hingegen  den  Hebel  ebenso  weit  nach  rechts 
—  Stellung  //"  —  so  erscheint  das  Licht  weiss. 

Beim  Signalisiren  auf  die  grössten  Distanzen  genügte  es  zur  Verständi- 
gung Tollkonuuen,  jedes  LichtMiefaen  2-~3  Secnnden  eichtbar  sn  lassen.  Zar 
schftrferen  Markirang  der  Llchtieichen  wurde  xwisehen  jedem  einseinen  Zeichen 
1 — 2  Secnnden  verdunkelt. 

Die  leitenden  Ideen  bei  der  Zusammenstellung  dipser  Signallaterne  waren  : 

1.  Die  bei  allen  Nachtsignal-Apparateu  gebräuchlichen  kurzen  und  laugen 
Blitse  durch  verschieden  gefärbte  Lichtzeichen  zn  ersetzen  (weiss  und  roth), 
welche  von  der  Daner  der  Sichtbarkeit  gftnzlich  nnabhftngig  sind.  Während 
knne  und  lange  Blitze  sowohl  vom  Beobachter  als  vom  Signalisirenden  leicht 
verwechselt,  die  Signale  daher  falsch  aufgefasst  werden  können,  ist  «lies  bei 
fixen  beliebig  lang  exponirton  rothen  und  weissen  Lichtzeichen  nicht  der  Fall. 

2.  Durch  eigenthümliche  Construction  des  Keflectors  mit  einer  einfachen 
Lampe  bei  geringem  BiennmaterialTerbranch  die  grOsste  Idchtintensitftt  sn 
erreichen,  nm  anf  grome  Distanzen  signalisiren  zu  können. 

3.  Einfache  und  sichere  Handhabung  ohne  FbnerBgefiükr,  femer  kichte 
Inatandhaltung  zn  errielen. 

4.  Sicherlioit  des  Functionirens  bei  Wind  und  Begen,  somit  möglichste 
Wasserdichtheit  zu  erreichen. 

5.  Die  Laterne  von  rslaUv  kleinem  Gewicht  und  geringen  DhnensioneB, 
also  leicht  transportabel  zu  machen  und  dieselbe  sowohl  in  Booten  als  ndi 
an  jedem  anderen  Orte  ohne  Vorbereitungen  aufstellen  zu  k'^nnen. 

Eine  Commission,  von  welcher  die  Signallateme  an  Bord  von  Schiffen, 
in  Booten  und  am  Lande,  bei  Seegang,  Regen,  steifem  Wind  und  Nebel, 
wiederholt  der  genauesten  Prüfung  unterzogen  wurde,  gab  darüber  ein  günstiges 
Ontachten  ab. 

In  kurzen  Worten  ist  das  Gutachten  der  Commission  folgendes: 
Bei  der  Erprobung  der  Signallatorno  (System  Kreut  er)  wurde  fest- 
gestellt, dass  durch  die  Construction  dieses  vorzüglichen  Signalapparates  die 
vorangefQhrten  Aufgaben  wie  folgt  zweckentsprechend  gelöst  worden  sind,  und 
dass  derselbe  die  in  Gebnuich  stehenden  Signulapparate,  System  Colomb  nnd 
SpakoTsky,  vortheilhaft  zu  ersetzen  geeignet  ist. 

1.  Die  weissen  und  rothon  Lichtzeicheu  sind  besser  terstftndlich  als  die 
kurzen  und  langen  Blitze,  einp  Verwechslung  der  ersteren  nicht  möglich. 

2.  Die  photometrischeii  Messungen  ergaben  eine  Lichtst;irke  von  386 
Kerzen.  Der  Colomb'sche  Apparat  zeigt  5V«  —  7  Kerzen  Licht&tärke.  Die 
Kreuter'sche  Laterne  verbraucht  40  Gramm  Petroleum  per  Stunde.  Die  wieder- 
holten Versuche  nnd  Beobachtungen  .  welche  vorgenommen  wurden ,  ergaben, 
dass  bei  mittleren  atmosjihärischeu  Verhältnissen  und  stornhellor  Nacht,  eine 
längf»ro  Reihe  von  Signalen  auf  die  Distanz  von  8  Seemeilen  mit  freiem  Auge 
vollkommen  g^t  abzulesen  und  zu  verstehen  war.  Bei  dichtem  Nebel  und 
starkem  Regen  signalisirte  man  anf  die  Distanz  von  3  Seemeilen.  Die  Signale 
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wurden  anstandslos  vergtamdeo.  und  dii»  W€^.im^  ijoth^  Iy>chto^ifih»tt  jedfvrMii 
aduurf  unterschieden. 

3.  Ein  Matrose,  welcher  die  Ls^terne  das  erste  Mal  sah,  signalisirte 
nach  einer  ganz  kurzen  Anweisung  sofort  oivM  Hindernisse.  Die,  Manipulation 
ist  nicU  «mftdmid.  Oer  Apjtsni  erhitst  sieh  sslbst  nach  mehnKjipc^gsn 
Gebrauche  nicht.  Derselbe  ist  ohne  Schwierigkeiten  zu  zerlegen  und  der 
Reflector  leicht  zn  reinigen.  Die  einmal  regulirte  Flamme  brennt  gloichmissig 
weiter.  Die  Laterne  kann  auch  mit  einer  Oellampe  beleuchtet  werden. 

4.  Die  Sigoallaterue  wurde  iu  eine  Dao^pfhs^'kasse  eingeschifft  und  bei 
heftigem  Seegange  und  frischer  Brise  sigiMlisi^  um.  längere  Zeit  ^iindarcb(. 
Die  Signale  worden  von  dea  Beohachtem  ^eVkonniian  xersUnden.  Die  hiBpigen 
Boll-  und  Stampfbeweg^gen,  die  übergenommene^  Seen  und  Spröhseen.  der 
steife  Wind  und  Regen  hinderten  weder  das  ruhige  Brennen  der  Lampe,  noch 
beeinträchtigten  sie  das  ganz  genaue  Erkennen  der  verschiedenen  Lichtzeichen. 

5.  Der  AppiMrat  ist  Reicht  trt^nsportabel  upd  X^t^  überall  ohne  ie4e 
«eitere  YoiriühtoDg  m^BietoUi  werden»  ^  irord»  4^>b|  «jv^  Fel^n,  Jnstilj^, 
Booten  und  an  venchiedenen  Orten  aa  Bord  der  Otitfi^Hi  fig^fialisir^  Dsif  Gewicht 
hetii«t  18  Kilogr. 

Die  Construction  ist  aus  der  Skizze  ersichtlich.  Das  seit  27«  Jahren 
an  Bord  der  Schiffe  in  Gebrauch  stehend^  Modeil  ist  intact  u^d  func^oni,rt 
Tonüglich. 

nie  Sigi^iMeraft  eiwiigt  Herr  8.  BothmflUpr,  a^f|ßp^^^'?9l^^l^^^^ 
ia  Wm. 


lieber  to  Ml^tt|-8i||nalqffleii^  mit  jCrenter's  fi^ue^  L^tennfj* 

IfMgetiHa«  tw  G.  KoahUeer,  k.  k.  UnienKhlffli-LisirtiBMii 

Es  dürfte  vielleicht  nicht  unpassend  erscheinen,  wenn  ich  hier  einige 
Ideen  bezüglich  des  Signalsystems  mit  der  Laterne,  System  Kreuter,  ver- 
Oflentliche,  wobei  ich  gleichzeitig  die  HauptuftchtheUe  de^  Cplomb'schen 
Laterne  fcnn  erwähnen  will. 

Das  Signalsystem  mit  der  Colomb 'sehen  Lftteme  hasirt,  wie  bekuintt 
auf  der  kurzen  oder  langen  Dauer  der  einzelnen  Blitie,  ^a^  ^Vf^  ConU^ioa)^ 
die  verschiedenen  SigTiale  zusammengesetzt  sind. 

In  der  gleichen  i^'arbe  dieser  Blitze,  so  wie  in  der  geringen  Lichtstärke 
demalheii  liegt  eine  der  HauptqueUea  der  Irrungen ,  indf^qi  jc^dbes  andere,  m 
Bord  dM  signaliairendea  Schübe  snHUljg  sichtbar  werden^f^  licht  bei  4,er 
nahezu  gleichen  Lichtstärke  und  dem  eventu^en  abwechiielnden  Er^i^ein^n 
nad  Verschwinden  desselben,  wie  ein  langer  oder  kurzer  Blitz  erscheinen  kann. 

Nicht  minder  leicht  führt  die  zu  geringe  Dauer  der  kurzen  Licbt])litze 
zn  Irrungen,  weiche  von  Seite  des  Abljssendep  .^ine  ^iiklich  minutiöse  und 
dorch  niehta  geetOrte  Anftnerksamkeit  erforderp.  Denke  man  si^  dazi^  na- 
gSnstige  Wiiterungsverhältnisse  und  den  Wacbofficier  allein  auf  der  Brücke, 
10  vervielfachen  sich  die  Schwierigkeiten  noch  mehr,  üebrigens  kann  ein 
solcher  kurzer  Plitz  bei  hohem  Seegang  ganz  ungesehen  bleiben,  wenn 
signalisirende  Schif  z.  B.  zufällig  eine  heftige  Stampfbe^egupg  foacht. 

Schliesslich  ki^nnen  aach  die  langen  ^litjse  1^1  bew.egtpir  9e9  odef  in 
Folg»  Tond^sader  MeUngethieilff  498  ißem^  pj^er  Bfii^  Uf^ftUf^ 

9» 
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Schiffes  als  kurze  BUtie  «nclMUiaii,  und  so  das  beftbaiditigte  Signal  anvir- 

atindlich  machen. 

Diese  verschiedenen  Gründe  mögen  auch  wahrscheinlich  den  Constrocteur 
der  neuen  Laterne  bewogen  haben,  sich  von  der  Zeitdaner  der  Signaleiemente 
doreh  Einfthning  des  rothen  BUtees  noabhingig  tii  macbeii,  im  so  die  ein- 
nlnen  Blitze  beliebig  lange  aushalten  zu  könnoiL 

Der  Hanptnachtheil  aller  Lichtblitzsysteme  g^enQber  den  Dauersignal- 
systemen liegt  eben  darin,  dass  die  Blitze  zu  kurz  währen  und  überhaupt 
nicht  zu  fixireu  sind.  Um  diesem  Nachtheile  so  weit  als  thonlich  zu  begegnen, 
mOsste  man  nach  meinem  DafIDilialten  die  knrsen  Blitss  fflr  das 
SigBalisirsn  Ton  Zahlen  und  Buchstaben  gani  fallen  lasssa 
und  nnr  lange  Blitse  als  Signalelemente  verwenden.  Dies  war  bei 
der  Colomb'schen  Laterne  nicht  möglich;  bei  der  Kreuter'schen  jedoch, 
bei  welcher  man  an  keine  Zeitdauer  der  Blitze  gebunden  ist,  hat  dies  gar 
keinen  Anstand,  und  man  kann,  ohne  übrigens  ins  Extrem  zu  gehen,  jedem 
solchen  Blitn  eine  derartiga  Danm  geben,  dass  mds  Ablssnng  bequem  and 
ohne  üebereilniig  möglich  ist. 

Angenommen,  ein  Blitz  hätte  7  Secunden  Dauer,  die  Pause  3  Secunden, 
und  endlich  die  Pause  zwischen  zwei  einzelnen  Zahlen  einer  ganzen  Signal- 
nummer abermals  7  Secunden,  so  ist  eine  Irrung  last  unmöglich,  seihst  wenn 
ein  sehr  hoher  Seegang  oder  andere  Uisiohsa  das  Idclit  nitweise  unsichtbar 
machen  soUten.  Anch  eine  Yerwechslong  mit  anderen  Idehtem  an  Board  dea 
signalisirenden  Schiffes  ist  bei  der  enormen  Lichtstftrke  einer,  selbst  nur  mit 
Oel  beleuchteten  Kreuter'schen  Ijateme  gegenflber  allen  anderen  Lichtem 
an  Bord  nahezu  ausgeschlossen. 

Selbstverständlich  ist  es  von  Wichtigkeit,  die  Steuerleute  auf  die  genaue 
Einhaltung  der  Baner  der  Blitse  nnd  Bansen  gans  besonds»  emsoschnlen, 
was  sogar  anfangs  mit  Zuhilfenahme  toii  Secniideiinhrsn  geschehen  kSiaite, 
nm  das  Ohr  der  Leute  an  das  Zähltempo  zu  gewöhnen,  denn  das  beste  Signal- 
System  und  die  praktischeste  Laterne  nützen  nichts,  wenn  die  Signalinranden 
idcht  genügend  instruirt  sind,  oder  schleuderhaft  arbeiten. 

Was  die  kurzen  Blitie  betrifft,  so  wftren  dieselben  meines  Erachtens 
aassehliesslich  als  Anfangs-  and  Sehlnssignal,  so  wie  als  Wort-  ond  8ali- 
panse  zu  verwenden.  Vebrigens  gestatten  die  verachiedenlhrbigen  Blitae  eine 
grossere  Combiuation,  und  es  liegt  kein  Grand  vor,  wamm  imd  diese  nicht 
möglichst  ausnützen  sollte. 

Wenn  man  z.  B.  für  die  Wort-  und  Satzpause  abwechselnde  kui-ze  weisse 
nnd  xoths  Blitie  irihlt,  so  ist  damit  fikr  das  Wort  oder  den  Safte,  ich  möchte 
sagen,  ein  wiiUicher,  markirter  AbscUnss  gesdiaffen,  wetoher  von  jedem 
anderen  Signale  vollkommen  dentlieh  nntersdMen  ist  nnd  keioe  YerwiBehs- 
Inng  zulässt. 

Der  Anfang  des  Signalisirens  könnte  mit  mehreren  kurzen  weissen,  das 
Ende  mit  eben  so  vielen  kurzen  rotheu  Blitzen  bezeichnet  werden,  was  wohl 
auch  schwerlich  einen  Irrthnm  Terarsachen  kann,  nachdem  diese  Signal»  nnr 
am  B^finn  und  Schlnss  vorkommen. 

Ich  kann  hier  etwas  nicht  unerwähnt  lassen,  was  eigentlich  nur  indirecte 
auf  das  Signalisiren  Bezug  hat,  aber  von  grosser  Wichtigkeit  ist.  Es  ist  dies 
die  Marschformatiou  und  insoesondere  die  Kiel  Wasserlinie.  In  dieser  Formation 
muss  eigentlich  jedes  Kacbtsignal  so  oft  wiederholt  nnd  von  einem  Schiffe  zum 
anderen  Abertngen  wefrden,  als  eben  Schüb  vorhanden  sind.  Abgesehen  daTon, 
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daw  dies»  Handiforaiatioii  «iiie  besttndigie  giMM  AnflnerkBaniktit  »iHndtrt, 

erschwert  sie  schon  bei  Tage  das  Sigmlisiren  und  iwingt  zu  Massnfebi  wie 
1.  B.  das  Wiederholen  der  Signale  von  allen  Schiffen.  Um  wie  viel  ungün- 
stiger gestaltet  sich  dies  erst  bei  Nacht,  wo  jedes  Signal  eine  unverhältniss- 
mässig  längere  Zeit  erfordert.  Diesem  Uebelstande  könnte  nach  meiner  Ansicht 
gau  abgahoUta,  und  aogsr  eiiM  besoiHton  bequeme  und  eiehere  Manehforaiaiieii 
sowohl  lllr  Tftges-  als  NachtMit  geediaffen  werden,  wenn  man  ilati  der  Kiel- 
wasserlinie eine  sehr  lang  gezogene,  schmale,  geschlossene  Colonne  adoptiren 
würde,  wobei  sich  der  Führer  nicht  an  der  Töte  einer  Colon  ne,  sondern 
vor  der  Mittellinie  zwischen  beiden  Colonnen  zu  befinden  hätte.  Hiebei  hätten 
die  geraden  FosteuDummern  die  linke,  die  ungeraden  die  rechte  Colonne  zu 
hOta.  Bai  800^  SchiMiatani  (in  der  Coleone)  wire  s.  B.  100*7  Coloimeii- 
diatau,  nnd  es  hätt«  das  zweite  Schiff  den  Führer  auf  V,  Stariflh  Sli^erbord 
vom  Buge  auf  400  "1  Distanz ,  das  dritte  Schiff  das  zweite  auf  ungefähr 
1  Strich  Backbord  von  vorne  auf  400  ^  ,  das  vierte  das  dritte  wieder  1  Sthch 
Steuerbord  vom  Buge  u.  s.  f.  zn  peilen. 

Ib  ^aer  aolcben  EoimatioD  wiie  aowohl  bei  Tag  ala  bei  Hackt  nur  ein 
«iafludigee  SSgnaliaiftti  von  Seite  dea  flagganaduffea  nothwendig,  und  ea  wftre 
jede  Ramm-m^Ghkdt  unter  den  eigenen  Schiffen  nabean  anageechlossen, 
weil,  selbst  wenn  eines  der  Schiffe  durch  die  Umstände  gezwungen  würde, 
nach  der  verkehrten  Seite,  d.  h.  nach  der  Innenseite,  dieser  geschlosseneu 
Colonne  auszuweichen  oder  zu  weudeu,  da^iselbe  jedenfalls  die  100  ^  CSolonnen- 
diatam  bia  Aber  die  andere  Oolomie  hinana  raadier  abliefe  ^  ab  der  niohate 
Hintennann  auf  der  anderen  Seite  die  Distanz  von  400  *y ,  wobei  dieser  ftbri- 
geos  die  Fahrt  eventuell  ohne  Gefahr  noch  bedeutenti  vermindern  kann,  weil 
aidi  dessen  factischer  nächster  Hintermann  auf  800     Entfernung  befindet. 

Ich  glaube  damit  nicht  vielleicht  eine  neue  Idee  zu  Tage  gefördert  zu 
haben,  sondern  das  ist,  wie  jeder  Seeofilciei-  ans  eigener  Erfahrung  weiss,  die 
thataBchlich  «nter  adhwierigeren  Umatflnden  (s.  B.  dunkle,  ragneriaehe  Nlehte, 
aehleehtes  Wetter  etc.)  seit  jeher  geübte  Praxis.  Jeder  Wachofficier  hält  sich 
dann  mit  seinem  Schiffe  in  der  Kielwasserlinie  bei  Nacht,  sobald  er  nicht  gut 
siebt,  je  nach  seiner  Postennummer  etwas  Steuerbord  oder  Backbord  von  dem 
voigeschriebenen  Platze  und  es  liegt  kein  Grund  vor,  warum. man  diese  gewiss 
waitaaa  piaktiadure  und  «ina  erhihtai»  Sicharhait  Idaleiida  Maraohfoimation 
uebt  Btait  dar  Calwaaaerliiiie  adopttren  aeUte. 

Ein  Formationswechsel  ans  dieser  neuen  Formation  kann  awar  ohne  Ge- 
fahr direct  vorgenommen  werden,  aber  man  kflnnte  auch  die  Einführung  treffen, 
dass  auf  das  Hissen  des  neuen  Formati onssigniUs  alle  Schiffe  oder  wenigsteus 
jene,  welche  es  nöthig  haben,  laugsam  in  die  Xielwasserlmie  einlaufen,  um 
daui  aut  dem  StnicÜeD  dea  Sigaala  anf  dar  antapmbandan  Seita  harananibnehflB. 


Uftorf ang  dis  deiteehaa  Piiinrtclilfto  6mter  Korflrst. 

(Auf  Grund  der  gürichtlicheu  UntersuchungsacteD  dargestelll) 

Eine  bei  Mittler  und  Sohn,  Berlin,  unter  dem  obigen  Titel 
erschienene  Broschüre  bringt  in  18  Druckseiten  eine  authentische  Darstellung 
des  Unterganges  des  Gbusseb  Kurfürst  ')  aul  Gruud  der  gerichtlichen 

•)  ffiehe  Seite  m,  Jtktgug  1878  aneamr  .MMMm^". 
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ITnterstichniigsacteii.  Die  Broschnre  ist  der  Separatabdruck  eines  Artikels 
im  „Beiblatt  zum  VerordnuiiR'sblatt  der  deutschen  Marine'* :  Nr.  27.  D«r 
Kaum  gestattet  uns  nicht,  den  ganzen  Ai-tikel  hier  wieder  zu  geben.  Wir 
müssen  uns  daraaf  beschränken,  die  gedrängte  Darstellung  des  Ereignisses 
Mlbsfc,  «Mish»  WM  oe  dar  ArtUDd  inf  dta  enlio  dni  Mini  taringt,  bu 
njnrodnciren  ttnl  wu  den  dumf  folgaodMi  Dtteib  dia  WsMoHicliflto 
barforznheben. 

Der  Verlauf  der  Ereignisse  war,  nach  dem  in  den  UntersuchungsactoD 
enthaltenen  Beweismaterial ,  der  folgende : 

Am  6.  Mai  1878  erfolgte  die  Indienststellung  der  für  das  Uebuugs- 
geschwader  jenes  Jahres  bestimmten  Panzerschiffe  König  Wilhelm,  Grosser 
KURFORST,  Pl»D88Bir  ond  FRIBDSICH  DSB  0S08SB. 

Ihcli  dem  Ausscheiden  des  Letzteren  worden  um  27.  desselben  Monats 
die  enteren  drei  nnd  der  AtIso  Falke  mm  Geschwaderverband  vereinigt. 

Der  Geschwaderclief ,  Contreadmiral  Batsdi .  nahm  nach  seiner  Ein- 
schiffung am  27.  Mai  1878  sogleich  die  Inspicirung  der  Schiffe  vor  und 
beendigte  dieselbe  am  folgenden  'Tage. 

Bin  Beriebt  Uber  dieae  Inapieining  iat  niebt  erstattet  worden. 

Am  S8.  Uli  1878  empfing  der  Admiral  ancb  die  am  Tage  vorher 
vi)llzügene  und  ibm  telegrspliiacb  aogekOndigte  Segekndre,  weldie  mit  den 
Worten  beginnt: 

„Euer  Hoch  wohlgeboren  ersuche  ich  ergebenst,  mit  dem  Ihrem 
Befehle  unterstellten  Geschwader,  bestehend  aus  S.  M.  Schiffen  König 
Wilhelm,  übüsser  Kurfürst,  Preissen  und  Aviso  Falke  nach 
Beendigung  der  Torgeschriebenen  Inspicirung  der  Schiffe  nach  Gibraltar 
in  See  «1  geben.** 

Am  n.  Kai  1878*5^  <46"  p.  m.  trat  daa  Qeaehwider,  jedoeh  ebne 
dbn  AyIbo,  weleber  einer  Separator  halber  snrAckbleiben  nraaate,  die  Beiae 

atn  nnd  steuerte  auf  dem  fiblichen  Wege  dem  englischen  Canal  zu. 

Am  31.  Mai  1878  &ö"  a.  m.  kam  das  Galloper  Feueracbtff 
in  Sicht. 

Das  GeeebwiUier  befand  sich  in  Doppelkiellinie.   Der  Geschwader- 
Mt  tteea  Xidlinie  fiMrmiren,  paaairte  in  dieaer  Fommlion  die  Bnge  iwinelMa 

North  Falls  und  Galloper  Boje  nnd  liess  alsdann  wieder  Diq|»peUdelUnie  ntt 

jpBlwWinlichen  Disrtanfen  und  Abständen  bilden. 

Das  erste  Treffen  bildeten  KÖNIG  WILHELM  als  Leiter  und  FBBU88BN, 
das  zweite  Grosser  Kurfübst. 

In  der  Deppelkieüinie  pasiirte  daa  0eeehwider  vm  7'  40^  a.  m.  Bast 
«awMwin^FtBiienchiir  nnd  tief  bei  aebfloem  nnd  klarem  Wetter  nnd  lekMer 
Mieher  Briese  in  den  Canal  ein. 

Nachdem  kurz  vor  8^  30°  a.  m.  South  Sand  Head  Feuerschiff  passirt 
war,  beschloss  der  Geschwadeichef ,  welcher  die  Navigirung  von  3^  a.  m. 
persönlich  geleitet  hatte,  um  zweien,  in  der  Karte  zwar  nicht  angegebenen, 
aber  von  'flm  im  Herbite  1878  bemerkten  Wraekbo^en  iwiaeben  Dom, 
beziehnngsweiae  Eolkestone  und  dem  Vame-Sande  aus  dem  Wege  za  geben, 
das  Geschwader  so  nahe  wie  mOglich  ;im  Molenkopf  von  DoYOr  TorbeiiafObren 
und  liess  um  8*"  35™  das  Signal  geben: 

„GfiOSijER  Kurfübst.  Intervalle  bis  auf  1  Hektometer  schliessenl" 
Diese  Verringerang  der  Seiteaaasdehnang  des  Geechwadera  ordnete  er,  wie  er 
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angibt ,  au ,  weil  er  die  für  die  Öignalverständigung  iingänätigere  Kiellinie 
vermeiden  wollte. 

Der  Commanduit  des  GB088BR  Eürfübst  flbemibm  von  Erth^nng 
dieses  Befehls  ab  selbst  die  Leitung  seines  Schiffes  und  Hess  dasselbe  gleieh- 

zeitig  heranschcren  und  auflaufen,  um,  bei  Verkürzung  der  Entfernung  auf 
100°,  in  der  bisbericren  Peilung  vom  Flaggschiff  zu  bleiben.  Diese  Position 
einzuhalten  gelang  ihm  nicht.  Um  9^  passirte  das  Geschwader  Dover.  Auf 
dem  Flaggschiff  wnrde  Hasterang  abgehalten,  danach  Morgenandacht.  Alsdann 
liess  der  Oommandant,  welcher  der  Boatine  gemSss  das  Sehüf  „klar  snm 
Gefecht"  so  machen  wllnschte,  die  Klaischiff  •  Bolle  verlesen  nnd  danach 
instmiren. 

Nach  Beendigung  der  Instruction  um  9''  45'"  befahl  der  Capitain  zur 
See,  Kühne,  der  Mch  seit  dem  Signal  zum  Schlietisen  der  Intervalle  auf  der 
Commaodobrttcke  aufgehalten  hatte,  dem  Gapitamlientenant  Klausa»  die*Waehe 
sn  flbemehmen  nnd  begab  sich  dann  mit  der  Absicht«  vom  dem  knn  Torher 
unter  Deck  gegangenen  Geschwaderohef  die  Erbnbniss  nun  «Klar  Schiff** 
einzuholen,  nach  der  Kajüte. 

Bei  üebergabe  der  Wache  machte  Capitainlieutenant  Stubeurauch  den 
Capitainlientenaiit  Klausa  besondere»  auf  eine  schon  einige  Zeit  in  Sicht 
befindliehe  Bark  anfmerksam,  die  mit  Backbord  Halsen  beim  Winde,  also 
sQdostwärts,  segelnd  2%  bis  3  Strich  an  Steuerbord  vom,  etwa  2  Seoneilen 
entfernt ,  in  Sicht  war  und  den  Cours  des  Geschwaders  kreuzen  mussto ; 
etwas  weiter  ab,  etwa«  mehr  an  Steuerbord,  befand  sich  noch  eine  ebenso 
liegende  Brigg.  Au  Bord  des  Gbosseb  XurfüBST  war  um  30<"  Musterung 
abgehalten  worden;  danach  wurde  der  auf  dem  Votdeek  venammelten  Haan- 
schaft  die  Gefechtsrolle  ndesen. 

Gegen  10^  befand  ideh  das  Geschwader  47„  Seemeilen  Südwest  von 
Folkestone  nnd  steuerte  den  missweisenden  Cours  Südwest  zu  West  Vj  West 
mit  9  Knoten  Fahrt;  PreuSSEN  war  in  Position,  im  Kielwasser  des  Flagg- 
schiffes 400  "V  Distanz ;  über  die  Position  des  GuossEK  KLKFUüiST  um 
diese  Zeit  gehen  die  Angaben  auseinander;  die  Berk  peilte  etwa  IV,  bis 
2  Strich  an  Steuerbord  Torans,  in  circa  600 *y  Entfernung,  die  Brigg  etwa 
1  Strich  mehr  nach  Steuerbord  und  200  *V  weiter  ab.  Um  der  Bark  aus- 
zuweichen, liess  Capitain  zur  See  Graf  v.  Monts  das  Ruder  des  Grosser 
Kurfürst  und  gleich  darauf  auch  Capitainlieutenant  Klausa  das  Buder  des 
FlaggschifiiB  Backbord  legen;  beide  Commandos  wurden  befolgt  und  drehten 
demgemias  beide  SchÜlb  frei  Ton  der  Bark.  Als  dies  eneiehi  war,  wurden 
die  entq^chenden  Commandos  gegeben,  um  den  ftttheitn  Cours  wieder  aof- 
zunehmen;  das  Drehungsmoment  des  König  Wilhelm  nach  Steuerbord  war 
aber  ein  so  grosses  geworden,  dass  die  nunmehr  beabsichtigte  Bewegung  des 
Schiffes  nach  der  entgegeugesetzten  Seite  nicht  sogleich  erreicht  werden 
konnte;  hierflbor  und  angesichts  der  jetrt  iosBeiat  bedrolilieliai  Nfthe  das 
OB088BR  KobpOw  wvdeii  die  CSonmandoe  fltar  das  Bnder  nicht  mehr  oft 
der  erforderlichen  Prftcision  abgegeben ;  es  entstand  am  Buder  eine  verhängniss- 
volle Verwirrung;  König  Wilhelm  '^chor,  anstatt  allmälig  nach  Backbord 
herumzugehen,  immer  weiter  nach  Steuerbord  aus,  und  obwohl  Capitain  zur 
See,  Graf  v.  Monts,  welchem  die  gefahrdrohende  rapide  Bewegung  des 
FlaggsdiüFs  nicht  entging,  die  erfinderlicbai  Boderoemmaados  gab,  um 
Grosser  Kurfükst  wiederum  hart  nach  Steuerbord  ansscheren  zu  lassen, 
aoeb  die  Maachine  „sehneUer"  and  »alle  Kiaft"  geben  Uem,  obwohl  ftner 
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auf  gegebenes  CNtmmando  die  Maschine  des  König  Wilhelm  parirte  and 
rückwärts  schlug,  rammte  letzteres  Schiff  den  GBOSä£H  KuBFÜKST  in  der 
Backstagsrichtuug  iu  die  Seite,  sein  VordergoBdiiiT  ftasie  im  Backbord- 
grosswant  und  gleichzeitig  drang  eein  Sporn  siriscben  Gross-  und  Kreaswant 
unter  der  Panzerung  in  die  Bordwand.  Der  Stoss  war  m  heftig,  dass 
Grosser  Kurfürst  aus  seiner  Drehung  nach  Steuerbunl  abgolenkt  wurde 
und  etwas  uach  Backbord  zurückschlug,  wobei  er  die  grosse  Raa,  die  grosse 
und  Krouzbiamstäoge  and  die  Backbordseiteuboote  nebst  Davits  uud  die 
Tereeluuuung  ferlor.  Äledann  neigte  eich  infolge  des  durch  das  Leck 
eindringenden  Waseers  das  Schilf  aUmftlig  immer  mehr  nach  Backbord  Aber. 

Bald  gehorchte  das  Schilf  dem  Boder  nicht  mehr;  der  Yersnch,  mit 

demselben  auf  Strand  an  laufen ,  kounte  nidit  zur  Verwirklichung  kommen 
und  etwa  15  Minuten  nach  dem  Zusammenstoss  kenterte  und  sank  das 
Scliiff ;  das  Signal  zur  Versuhlussrolle  war  gegeben  worden. 

Die  ferner  nach  dem  Zusammenstoss  zur  Bettung  von  Schiff  und 
Mannschaft  erfolgteu  Commaudos  und  Massnahmen,  wie:  „Pumpenmannschafteu 
au  die  Pumpen!"  „Mit  der  Maschiue  lenzen!"  „Ans  der  Bilge  speisen!" 
„Batteriepforten  echliessenl*'  „Spieren  und  Bettungsbojen  Aber  Bord!«  „Alle 
Mann  aus  der  Maschine!"  und  danach,  als  das  Schiff'  immer  mehr  nach 
Backbord  überlegte:  ,,Alle  Mann  aus  dem  Schiff!"  hatten  das  Kentern  des 
Schiffes  und  den  Verlust  des  grösseren  Theiles  seiner  Besatzung  nicht  ver- 
hindern können.  Diejenigen  von  derselbeu,  welche  sich  lange  genug  über 
Wasser  halten  konnten,  wurden,  von  den  Booten  des  KÖHIQ  Wilhelm, 
iralche  schnell  aur  Hilfe  herbeikamen,  und  von  hinaugeeUten  englischen 
Fischerbooten,  einige  auch  durch  Boote  der  Predssen  gerettet. 

Es  sind  von  der  487  Köpfe  stark  fz:ewcseiicn  Besatzung  des  Grosses; 
Kurfürst  269  Personen  untergegangen  und  /war  2  Capitainlieutenants, 
2  Uuterlieuienants  zur  See,  1  Mascbiuoniugeuieur,  1  Uutei-zahlmeister,  5  Dock- 
offidere,  27  ünterofficiere,  1  Cadett,  227  Gefreite  und  Gemeine,  2  contractlich 
Sngagirte  nnd  1  Qarantie-Hsschinisi 

KÖNIG  WlLHEl^M  hatte  bei  dem  Zusammcnstosse  selbst  eine  sehr 
erhebliche  Havarie  am  Bug  erlitten,  konnte  jedoch,  da  kurz  vorher  der 
Befehl  zur  Verschlussrollo  gegeben  worden  war.  trotz  des  iu  die  vorderen 
beiden  Compartements  eindringenden  Wassers,  infolge  wasserdichten  Ab- 
schliesseDs  der  übrigen  Theile  des  Schiffss  von  denselben  und  dureh  fort- 
geeetxtes  Lenzpumpen  vor  dem  Sinken  bewahrt  werden  und  nach  Portsmouth 
dampfen,  woselbst  zunächst  eine  provisorische  Keparatur  vorgenommen  wurde. 

Die  Beschädigungen  bestanden  in  einem  doppelten  Bruch  des  Vorstevens, 
einem  Zerreiüseu  resp.  Verbiegen  der  eiu  bis  zwei  vordersten  Platten  der 
Ginge  der  Ansseohant  und  dea  Fanzergürtels  swischen  dem  onteren  Bruch 
des  Yorstevens  und  dem  Bugspriet^  dem  Verbiegen,  selbst  Zerreissen  der 
Quer-  und  Längsspanten,  soweit  dieselben  mit  den  genannten  ThsÜMi  der 
Aussenhaut  verbunden  sind ,  dem  Verlust  des  Klüverbaums  mit  seiner 
Takela^'e  und  oinem  Rnioh  ,  losp.  o'mer  Verbenlunix  des  Bugspriets.  Dir 
provisorische  Keparatur  wurde  in  einigen  Wochen  ausgeführt  und  erfolgte 
demnichst  die  Bllckkehr  des  SchifliBs  nach  Wilhehnshafen. 


An  diese  Darstellung  schliessen  sich  nun  in  dem  Artikel  die  Momente, 
welche  bei  Prüfung  der  Ursachen  des  Unglflcksfalles  hanptsftchlich  sur 
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Ertitenillg  geiogen  wurden.  Wir  geben  hier  nicht  mehr,  wie  schon  eingangs 
«rwihnt,  d(>n  ganzen  Wortlaut  des  Artikels,  sondern  nur  die  entscheidendsten 
Thefle  desselben. 

A,  Die  Seebereitsdtaß  der  Schiffe,  insbesondere  des  GBOflSBB  EUBFÜBST 

hei  AtUrtU  der  Beise, 

Das  Kriegsgericht  gelangt  in  folgcuiler  Entscheidung :    „   Das 

Schiff  war  fertig  in  See  zu  gehen  und  soweit  ps  für  das  Erste,  eine  Beise- 
bew^^g,  nothwendig  war,  auch  zu  dem  Geschwader  zu  stosseu". 

B.  Die  FkfrmaHm  des  OeetS^waders, 

Die  bezeichnen  isben  Worte  aus  der  l&ngeren  Begründung  des  kriegs- 
gerichtlichen Erkenntnisses  sind : 

„  Dmb  die  enggeeehloesene  F^mation  des  Gesebwadera  in  Doppalldd- 

linie  sn  der  OolHsioD  und  alsdann  mittelbar  sn  dem  nnglficUichen  Sehliusact 
der  Katastrophe  weaentiieh  mit  beigetragen  hat,  kann  fttglieh  nicht  negirt 

werden  u. 

Für  die  Beurtheiluug  der  Handlungsweise  d»'s  Admirals  liat  das  Kriegs- 
gericht aber  an  anderer  Stelle  zum  Ausdruck  gebracht :  wie  der  gegen  den 
Admiral  erhobene  Vorwarf  dadurch  sieh  in  einem  wesentlich  milderen  Lichte 
darstelle ,  als  ihn  sein  Diensteifer  bestimmt  habe,  an  das  ihm  unterstellte 
Geschwader  Anfordemngen  7u  stellen,  welche  in  jenem  Ausbildungsstadium 
zu  hoch  waren,  wohl  in  der  Absicht  —  weil  im  Falle  der  Mobilmachung 
der  Flotte  bei  Ausbruch  eines  Krieges  deren  Actiousbereitschaft  in  möglichst 
Iraner  Zeit  emieht  werden  muss  —  auch  sehen  bei  den  Friedensflbungen 
▼OD  ▼omherein  in  den  Oificieren  und  Mannschaften  das  Bewnsstsein  einer 
ungewöhnlichen  Leistnngsföhigkeit  zu  erwecken  und  zn  stärken  und  dass  in 
der  That  seit  der  Errichtuner  des  deutschen  Reiches  an  die  kaiserliche 
Marino  Anforderungen  gestellt  worden  sind,  denen  nur  mit  einer  äussersten 
Anspannung  aller  Kräfte  genügt  werden  konnte,  dass  insbesondere  für  die 
Aosbildung  des  Paoxergeschwaders  nnr  eine  knapp  bemessene  Zeit  gegeben 
iaty  und  dass  in  dieser  knnen  Periode  von  wenigen  Monaten  die  vollkommene 
Ausbildung  in  dem  so  mannigfachen  Kriegsschiffsdienst  erzielt  werden  soll, 
während  für  die  Indiensthaltungen  von  Panzergeschwadern  in  anderen  Marinen 
weit  längere  Perioden,  ja  Jahre,  gegeben  sind,  dass  überhaupt  mit  Rücksicht 
auf  die  kurze  Dienstieit  in  der  kaiserlichen  Marine  ein  gi-osser  Mangel  an 
erfahrenen  ünteroffideren  nnd  Mannschaften  ist,  welcher  die  Aosbildung  des 
Ersatzes  wesentlich  erschwert,  dass  hiernach  die  Officiere  bei  BrftUlnng  ihrer 

Pflichten  mit  ungewöhnlichen  Schwierigkeiten  su  kämpfen  haben. 
« 

C.  Das  Rudermanöver  an  Bord  des  König  Wilhelm. 

Das  Schiff  ist  mit  einem  sogenannten  Balancenidcr  versehen,  und  wird 
mittels  eines  Steuerrades  auf  dem  Oberdeck  oder  eiues  darunter  liegenden  aut 
dem  Batteriedeck  bewegt. 

Sehr  bald,  nachdem  der  Capitainlientenant  Klansa  die  Wache  über- 
uummen  hatte  —  die  Entfernung  des  Grosser KüUFt'RST  vom  KÖHIO  Wilhelm 
•schätzte  er  auf  etwa  100  bis  120*"^  —  kam  er  in  die  Lage,  der  voratis  belind- 
lichcn  Bark  ausweichen  zu  müssen;  über  sein  Verfahren  hierbei  i,'ibt  er  an: 
Zuerst  habe  Grosser  Kurfürst  sein  Üudor  Backbord  gelegt,  und  als  derselbe 
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angefangen  abzuscheren,  und  er,  Klausa,  so  für  sein  Manöver  Baum  erhalten, 
habe  er  commandirt: 

„Backbord  das  Bader!" 

Das  Bnder  sei  Backbord  gelegt  worden  nnd  habe  das  Schiff  nach  Steuerbord 
gedreht.  Als  er  nnnmehr  die  Schiffe,  denen  er  aosweicben  gemoeai,  ja  der 
richtigen  Peilung  gehabt,  habe  er  commandirt: 

„Stütz''  oder  „Becbt  so", 
welche  OemmaiidoB  dasselbe  bedeuten  md  ftr  den  Seemann  gleich  geläufig 
seien  —  das  Conunando  „Becht  so''  ist  fttr  die  Evolutionen  im  Geschwader 
vorgeschrieben  —  nun  habe  er  so  lange  warten  wollen,  bis  das  Schiff  zum 
Stillstände  gekommen  sei;  da  er  abci  bemerkt,  dass  das  Schiff  noch  immer 
mehr  nach  Steuerbord  abfiel .  so  habe  er  sich  umgewendet  nnd  gesehen,  wie 
die  Leute  dm»  Buder  noch  immer  weiter  Backbord  gelegt.  Sofort  sei  er,  der 
bis  dahin  am  anderen  Ende  der  Commandobrflcke  an  Sienerbordaeite  gestanden, 
auf  die  hintere  Seite  derselben  geeilt,  habe  mit  dem  rechten  Arm  gewinkt  nnd 
den  Endergftngern  zugerufen: 

„Andorn  Weg,  Steuerbord,  hart  Steuerbord!" 
Diese  Commandos  seien  aber  ungenügend  ausgeführt  worden,  indem  die  einen 
nach  Steuerbord,  die  andern  nach  Backbord  zu  drehen  Tersucht  hätten. 
Schliesslich  bitte  das  Bnder  Backbord  gdegen  nnd  er  habe  den  Obo88BS 
KuRFüBST,  der  wieder  auf  seinen  alten  Conrs  zurückgegangen  sei,  ein  paar 
Strich  voraus  gesehen.  Ein  Zusammenstoss  sei  jetzt  unvermeidlich  geworden 
und  sei  er  an  den  Maschinentelegraphen  geeilt,  den  er  zuerst  auf  „Stopp"  und 
dann  auf  „Volldampf  rückwärts gedreht  habe.  Die  Maschine  habe  zwar 
sehr  schnell  aogeaoblagen  und  sei  mit  aller  Kraft  rflckwirts  gegangen,  das 
Schiff  sei  aber  in  seinem  Drehen  Terblleben  nnd  sei  andi  aldiald  die  CoUi- 
sion  erfolgt. 

lieber  die  Ertheilnng  der  Budercommandos  respective  deren  Ausführung 
sind  im  Laufe  der  Untersuchung  ausser  den  Kndergängern  eine  grössere  Anzahl 
von  Zeugen  vornommen  wordeu,  deren  Angaben  nach  verschiedenen  Bichtungen 
hin  auseinander  gehen,  obwohl  an  der  subjectifen  Olaubwflrdigkeit  der  sSnimi- 
lidun  vernommenen  Personen  kein  Zweifel  obwaltet. 

Das  Erkenntniss  des  Kriegsgerichtes  gipfelt  bezüglich  des  Wachofficiers 
in  den  Worten:  ,,Er  hat  die  Rudergänger  nicht  so  bestimmt  und  fest  geleitet, 
wie  es  eine  militärische  und  h^eemäunische  Noth wendigkeit  war. 

Gleichzeitig  hat  das  Kriegsgericht  aber  anerkannt,  dass  Capitainlientenant 
Khuisa  unter  den  denkbar  ungOnstigsten  Yerhiltnissen  die  Wacie  flbemommen 
und  sich  überhaupt  in  einer  aussergewiflinUch  schwierigen  SitaatlMi  hinsidit- 
lich  des  Ausweichens  befunden  habe". 

Bezüglich  des  Commandanten  wird  entschieden :  „Das  Kriegsgericht  ist 
zu  der  Auffassung  gelangt,  dass  die  offenbare  Gefälu  liebkeit  der  Situation  die 
Gegenwart  des  Commandanten  an  Deck  eiheisehte  nnd  zwar  nm  so  mehr,  als 
der  Admiral  nicht  an  Deck  war,  dass  aber  eine  Pflichtverletzung  des  Com- 
mandanten nicht  vorli^e,  weil  er  selbst  die  Situation  für  ungefährlich  erachtete. 
Auch  hat  das  Kriegsgericht  einen  nachweisbaren  Oausalnexus  zwischen  dem 
Verhalten  des  Commandanten  und  der  Coilision  nicht  zu  finden  vermocht". 

J).  Dat  Mamifver  det  Gb088IB  KuBrOBST. 

Das  Conunando  flhrte  der  Commandant  Capitain  Graf  von  Mimts 
pefsflnlidi. 
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Dm  Kriegsgeridit  hat  B0hi  ürlhefl  in  B«Mf  diMM  PonkiaB  wie  folgt 
nmimirt: 

Dass  bei  den  Widerepnirben  in  den  Zeugenaussagen ,  von  welchen  die- 
jenigen der  an  Bord  S.  M.  Schiffes  König  Wilhelm  gewesenen  Zeugen  infolge 
der  rapiden  Bechtsbewegung  des  Flaggschiffs  sehr  wohl  aaf  Sinnestäuschung 
beruhen  können,  ein  fiilscbee  ManOver  des  Grafen  Ton  Monte  mxki  als 
enrnsea  angeDomiiMii  werden  kOime. 

£.  Ihr  Umt&rgomg  des  Obomke  KobfObst. 

Bei  der  Rage:  ob  die  dudi  die  Gollision  herbeigeflUirt»  Beechidigrniig 

des  0BO8SER  KüRFÜBST  doBsen  Kentern  and  den  dadnrch  bedingtea  Unter- 
gang zur  Folge  haben  musste?  handelte  es  sich  namentlich  darum,  ob  die 
zum  Schutz  des. Schiffes  gegen  das  Eindringen  von  Wasser  nach  einer  erfolgten 
BeschädigUBg  vorhandenen  Verschlusseiurichtungen  nach  Mas&gabe  ihrer  Be- 
sÜMiBimg  aar  Gettaag  gekommen. 

Die  Untersuchung  erstreckte  sich  speciell  auf  drei  Punkte: 

1.  War  die  Vei-schlnssrolle,  den  Vorschriften  entsprechend,  sichergestellt? 

2.  Ist  der  Befehl  zur  VenchlaesroUe  bei  der  Colliaioii  reohtaeitig  ertkeilt 
worden? 

8.  War  der  Verschluss  der  Wallgänge  angeordnet  worden,  resp.  zm  Ans- 
^  lihriBg  gelangt? 

1.  Die  SichersteUung  der  Versolilasafolle. 

Die  Untersuchung  hat  ergeben,  dass  die  Verschlussrolle  vor  dem  Eintritt 
des  Grosser  Kurküust  in  den  Geschwaderverband,  überhaupt  vor  dem  Zn- 
sammenstosse  mit  dem  König  Wilhelm,  einmal  verlesen  worden  ist.  Die 
Leute  wurden  damals  auf  ihre  Station  geschickt  uud  hier  vom  ersten  Officier 
iudpicirt;  ausserdem  erklärt  dieser,  dass  er  zur  Kolle  wiederholt  habe  anschlagen 
laiaen  und  sieh  dann  dnich  Meldungen  oder  peisOnlieh  davon  flbenengt  habe, 
daas  die  Leute  auf  ihren  Stationen  waren.  Praktisch  ist  das  YerschlieMeii  der 
wasserdichten  Thüren  niemals  geübt  worden. 

Der  Commandant  hatte  persönlich  für  die  Sicherstellung  der  Verschluss- 
rolle nicht  besonders  gesorgt,  und  weist  zur  Entschuldigung  auf  den  seiner- 
idtigeo  nsferkigen  Zustand  des  Schiffee  imd  die  Beediiiiiklheit  der  Zeit  hin. 

Das  Kriegsgericht  hat  diesen  Einwand  fOr  durchgreifend  eiaehtet,  da  es 
nach  Lage  der  Acten  als  zweifelhaft  erachtet  werden  müsse,  ob  unter  den 
schwierigen  Verhältnissen,  unter  welchen  die  beschleunigte  Ausrüstung  des 
Schiffes  erfolgen  musste,  eine  weitere  Hebung  in  der  Verschlussrollo,  als  geschehen, 
überhaupt  möglich  war,  weil  ferner,  wenn  Jemand  eine  Schuld  wegen  der  Nicht- 
sicherateUung  trife,  diese  dem  eisten  Offleier  des  Schiibs  beisumeesen  wäre,  der 
nach  §.  1  Anlage  IX  der  Instruction  für  den  Commandanten  eines  S.  H.  Schilfe 
oder  Fahrzeuge  für  die  Ausbildung  der  OfGciore  und  UannschaAen  uod  die 
Handhabung  des  inneren  Dienstes  verantwortlich  sei. 

3.  Der  Befehl  sur  VersehlnsBrolle. 

Die  Aussagen  darüber,  wann  das  Signal  zur  Verschlussrolle  —  3  mal  5 
kurz  aufeinander  folgende  Sohlftge  mit  der  Schiffsglocke,  zwischen  je  5  und  5 
Sehligen  eine  Panae  von  8  Seconden  -~  gegeben  ist»  gehen  gans  aoaeinander. 
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Eine  grosse  Anzahl  von  Zeugen  behaapten  auf  das  besiimmteete,  dass 
das  Signal  erst  nach  der  Collision  gegeben  und  ausgeführt  worden  sei,  während 
eine  Reihe  von  anderen  durchaus  zuveilasbigen  Zeugen  ebenso  beetimmt  Ter- 
sichert,  dass  es  vorher  geschehen  sei. 

Der  Widerepmcli  in  den  Zengenanaeagen  ttast  ekb  nnr  dadurch  Kieea, 
und  dieee  Ltenng  bal  sehr  viel  Wahrseheinlichkeit  fDr  eich,  daes  daa  Zaiehen 
in  der  That  zweimal,  vor  und  nach  der  CoIIisiou,  erfolgt  ist. 

Das  Kriegsgericht  Rchoidet  dahei  mit  einer  kuraeo  MoUviroog  dieeeD 
Punkt  der  Anklage  gegen  den  Commandanteu  aus. 

3.  Verschluss  der  Wallgänge. 

Das  Kriegsgericht  fasst  sein  Urtheil  dahin: 

,,Nach  deu  Resultaten  der  Untersuchung  ist  nicht  zu  ver- 
kennen, dass  die  was^sor dichten  Verschluestbüren  des  Back- 
bordwallgangee  snr  Zelt  der  Katastrophe  offen  gewosan  aind, 
wie  auch  die  Behauptung  der  technischen  Sachverständigen 
nicht  anzuzweifeln  ist,  ilass  das  Kentern  und  der  Untergang 
des  Schiffes  lediglich  durch  das  Offenstehen  der  T  hü  reu  im 
Back  bordwaligang  auf  Spant  18,  8  und  0,  sowie  der  Eudthüreu 
desselben  auf  Spant  33  und  W  herbeigeffthrt  worden  iai." 

Das  Eriegagerieht  konnte  indees  nieht  die  Uebenengnng  gawlmiea,  daas 
aus  dem  Offenstehen  dieser  Thären  ein  .strafbares  Verschulden  diw  Qrafen  von 
Monts  sich  ergebe.  Durch  die ,  die  Behauptung  desselben  bestätierende  Aus- 
sage des  Corvettencapitains  Krnkisius  (erster  Officier)  ist  festgestellt,  dass 
Ersterer  dem  Corvettencapitaiu  Krokisius  den  stricten  Befehl  gegeben  hat, 
flkr  den  fortwährenden  Yerschlass  der  Wallgaugsthflren  zu  sorgen.  Dieaar 
Befehl  war  ni<;ht  auf  die  Bndthflren  der  Wallgänge  beschränkt  und  war  danach 
der  erste  OfBcier  für  die  stricte  Ausführung  des  Befehls,  den  Verschluss  aller 
In  den  Wallc'ängeii  br-fmdlichen  Thören  und  unausgesetzte  Controle  des  Ver- 
schlusses, verantwortlich.  Graf  von  Monts  aber  hatte  der  ira  §.  84a  der 
Instruction  für  den  Commandanteu  eines  S.  M.  Schiffe  oder  Fahrzeuge  statuirten 
Pflicht,  Bestimmnng  der  Thflren  etc.,  welche  sofort  sn  verscUiessen  and  unbe- 
dingt verschlossen  zu  halten  sind,  genfigt. 

Der  erste  Officier  will  den  Befehl  zum  Verschluss  an  den  verunglOckten 
Zwischendecksofficier,  ünterlieutenant  zur  See  Fouqnet  —  wie  auch  nicht  zu 
bezweifeln  ist  —  weiter  gegeben  und  von  diesem  die  Meldung  erhalten  haben, 
dass  die  Thflren  verschlossen  seien. 

Da  anch  nachgewiesen  ist,  dass  die  Thflren  seltweiso  geschlossen  waren 
nnd  durch  einen  Zeugen  bekundet  wird,  dass  er,  su  oft  er  Ronde  gegangen 
sei,  gesehen  habe,  wie  der  erste  Officier  bei  den  Ronden  die  Wallgangsthüren 
aufschloss,  hineinsah  und  wieder  zuschloss,  so  scheint  auch  der  erste  Officier 
nach  besten  Kräften  seine  Pflicht  erfüllt  zu  haben ;  waren,  wie  aus  den  Zeugen- 
aussagen noch  folgt,  die  Bndthflren  der  Wallgänge  seitweise  offen  nnd  haben 
dieselbeo  anch  snr  Zeit  der  Katastrophe  offen  gestanden,  so  iDUin  hieraus  weder 
dem  Commandanten  noch  den  genannten  Officieren  ein  Vorwurf  gemacht  werden, 
weil  eine  unausgesetzte  Controle  die  betreffenden  Officiere  jedem  anderen  Dienst 
«ntzogen  haben  würde,  daher  nicht  möglich  war.  Die  Schuld  liegt  an  dem 
unzulänglichen  Verschluss  der  Endthüren  der  Backbordwallgäuge  durch  Vor- 
relber,  die  es  ermOglichteo,  dass  dieaeibsD  ohne  Weiteres  von  Jedenaann 
geflflaet  werden  konnten. 
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Bas  THUNDEBEB-G«tohfiU.  (Zasammengestellt  ans  mehreren  engtischen 

7^itf?chriften.)  —  Montag  den  1.  December  v.  J.  begann  Herr  Palliser  in 
grösserem  Masstabe  seine  Versuche  behufs  Ermittlung  der  Ursache,  welche 
dem  Bersten  des  SS-Tonnengeschötzes  am  Thund£R£K  zu  Grunde  liegt. 

Er  Miento  sich  ta  diesem  Zwecke  eines  alten  glatten  68-Pflknders, 
welcher  nach  der  von  ihm  eingefUirteii  Methode  in  einen  gezogenen  Vorder- 
lader umgewandelt  worden  war.  Die  Kanone  war  auf  einem  Schlittenraperte 
montirt  und  gegen  allzagrossen  Rücklauf  mit  Taubroichs  versichert;  ausserdem 
waren  hinter  dieselbe  noch  Säcke  mit  Sand  und  Kies  gelegt.  Um  die  Zu- 
sehaner  sn  decken,  war  das  6esehits  ?od  einer  aus  Holzbalken  constmirteUf 
naeh  ▼ome  m  olimea  Zelte  ftt»erw<llbt,  auf  weleher  eine  dicke  Sehidite  ?oi 
Erde  und  Kies  lag.  Ungefähr  anf  12  Yards  von  der  Mfindung  der  Kaacne 
befand  sich  der  aus  gleichem  Materiale  aufgeworfene  Scheibenstand. 

Von  den  sieben  VersuchsschOssen ,  welche  gemacht  wurden,  dienten  die 
ersten  fünf  zur  Ermittlung  des  Einflusses  einer  Doppelladung  auf  das  G^hütz 
mid  die  iwei  letrteren  nm  die  Wirkung  von  HoUladongeu  eniciitUeh  sn  maeben. 

Die  Ladung  des  ersten  Sohosses  bsstand  aas  6  Pfd.  Pebblt-PolTer  und 
einem  64  Pfd.  schweren.  Tollen  gnsseisernen  Langgeechoss  ohne  FQhrnngs- 
warzen,  mit  halbkugelfönnigem  Kopfe,  auf  welche  wieder  eine  gleiche  Karduse 
und  ein  gleiches  G^schoss  angesetzt  wurden,  so  dass  die  ganze  Ladung  eine 
Länge  von  ZV  hatte.  Der  Rücklauf  betrug  11'  und  die  Kanone  war  nach 
dem  AbAniem  gans  intact. 

Die  ordonanzmässige  I^ung  für  diese  Gescbützgattung  besteht  io  einer 
Karduse  von  8  Pfd.  und  einem  Geschosse  von  64  Pfd. 

Beim  zweiten  Schusse  wurden  Kardusen  von  7  Pfd.  und  Geschosse  von 
64  Pfd.  angewendet.  Die  Kanone  lief  auf  Brokhlange  zurück  und  hüpfte 
wieder  1'  vor. 

Beim  dritten  Schusse  wnrdea  Ladungen  so  je  8  Pfd.  verwendet  und  das 

Geschütz  lief  um  1'  8"  mrttflk;  bdbn  tierteii  waren  die  Ladungen  9  Pfd.  und 
der  Rücklauf  2'  8^^;  beim  fünften  Schusse  endlich  wurden  Ladungen  VOn 
10  Pfd.  abgefeuert  und  fand  ein  Kücklauf  von  2'  B'/a"  statt. 

Das  Geschützrohr  bestand  diese  Probe  ohne  dabei  im  geringsten  gelitten 
n  haben.  Jede  Yermehrung  der  beiden  Polveiladnngen  um  ein  Pfimd  ver^ 
mehrte  ihre  GesammtUta^  nm  2",  so  dass  die  L&nge  des  beim  letzten  Schusse 
von  den  beiden  Ladnngen  und  Projectilen  occupirten  Raumes  39"  betrug,  wobei 
die  Spitze  des  vordem  Projectüs  beiläufig  anf  die  UOhe  der  Schüdzapfeuaxe  zu 
stehen  kam. 

Auf  diese  Versuchsserie  folgten  zwei  Schüsse  mit  je  einer  Karduse  von 
10  Fld.  imd  je  einem  ProjecAile  von ^64  PCI,  bei  welehen  swisehen  ProJeetÜ 

wod  Karduse  ein  Hohlladungsraum  von  9*,  respective  5^  gelassen  wurde,  was 
einen  jeweiligen  Rücklauf  des  Geschfltzes  von  2',  respective  6",  zur  Folge  hatte. 

Die  Resultate  dieser  zwei  Versuchsserien  würden  bedeutend  mehr  Interesse 
iNSten»  wenn  man  sich  die  Mühe  genommen  hätte,  am  Stossboden  der  Ge- 
nehotse  und  am  Hintertheile  der  Qesäiosse  (bei  den  Doppelsohllssen  am  lussem 
Gsaebosse)  Oaespaanungsmesser  aasabringsB,  sewia  bei  den  Sehüsssn  mit  Hohl- 
ladung dm  Anihngsgeschwindigkeit  zu  messen. 

So  müssen  wir  uns  aber  mit  den  Schlüssen  begnügen,  welche  die  Partei 
des  Herrn  Palliser  aus  den  Resultaten  zu  ziehen  beliebt  und  im  „Engineering"' 
vom  5.  December  v.  J.  unter  dem  Titel  „Double -loading  Ordonance*^  Ter- 

Mmtlieht  hat. 
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Mit  weit  grösserer  Sorgfalt  wurde  bei  den  von  Reglern ngsorganen  am 
Schiessplatze  von  Woolwich  durchgeführten  Versuchen  vorgegangen,  welche 
am  9.  December  t.  J.  begonnen,  am  10.»  15.  und  16.  fortgesetzt  und  am 
3.  Febmr  d.  J.  btmktot  wurden. 

Bd  d«iMllien  mar  das  flbrig  gebliebene  38  Tonnengeschatz  des  Thun- 
DERER  von  einer  aus  starken  Holzbalken  construirten  Zelle  überwölbt,  welche 
mit  Stücken  von  verschlacktem  Eisen  überdeckt  war,  auf  welches  sodana  Eisen- 
gosstücke  und  ein  Haufen  von  Sand  und  Kies  gelegt  wurde.  Der  K.ugelfajig, 
naeh  welchem  gefeuert  wurde,  war  auf  ähnliche  Axt  hergestellt;  iwfaKliMi 
Beinen  btiden  Qoerwindeo,  welche  auf  60'  Ten  einander  entfernt  wazen, 
befand  sich  ein  Sandhaufen  von  10'  Höhe,  so  dass  sich  zwiaclien  der  freien 
Obertlächo  der  Sandfäliang  und  dem  Deckel  dea  £ugel£ftng«B  «in  fiohliaon 
Yon  9'  ergab. 

Der  Xugelfang  wurde  auf  ähnliche  Weise  hergestellt  wie  die  Zelle.  Sein 
Diofcel  ist  ana  atarfcm  bOfaemen  Balken  gezimmert  vnd  fObrt  an  der  nntem 
OberlUebe  eben  Beaeblag  Ton  Keaaelbleoben;  avf  den  Oebilke  ruht  eine  Aof- 
lage  von  GusstQcken,  welche  mit  einem  Hanfra  fon  Sand  und  Kies  bedeckt  sind. 

Alle  diese  VorsichtsmasAregeln  erwiesen  sieh  im  Verlaufe  der  Yersudie 
als  zweckdienlich  und  nicht  übertrieben. 

In  das  Versuchsprogramm  waren  aufgenommen: 

1.  Die  genaue  Ecmütlnig  der  Leistung  der  gewOhnliohMi  nnd  der  gnmen 
Pulverhidttng  unter  den  beim  reglementniAssigen  Oebraneha  eintretenden  Un- 
stinden. 

2.  Das  Abfeuern  einer  Serie  von  scharfen  Ladungen  hei  gradatim  ver- 
grössertem  Hohlraum  zwischen  Karduse  und  Projoctil. 

8.  Die  Abbuem  von  iwei  scharfen  Schüssen,  hei  «elehen  die  Karinne 
und  das  Projeetil  richtig  angesetrt  sind,  jedoch  der  Verschlag  ana  Panp«  sieb 
auf  5'  Entfernung  von  der  l^itae  in  einer  windschiefen  Lage  gegen  dÜe  Bebr- 
axe  befindet,  um  eine  Klemmung  des  Heschosses  im  Rohre  herbeizuführen. 

Sollte  das  Geschütz  bei  diesen  Vorsuchen  nicht  Schaden  nehmen  oder 
zu  Grunde  gehen,  so  wäre  ans  demaelben  eine  doppelte  Ladung,  bestehend  aus 
einer  gewQbnlichen  Karduse  und  Granate,  sowie  ana  einer  grossen  Karduse  und 
einer  Palliser-Oranate,  ahiufenem. 

Die  yersnch.<«resultate  der  Punkte  1  und  2  des  Prograwnes  sind  in 
der  Tabelle'auf  Seite  143  verzeichnet.  Daa  Qeaohftta  erlitt  dabei,  wie  an  erwarten 
stand,  keinerlei  Beschädigung.  — 

Am  16.  December  v.  J.  wurden  die  swei  scharfen  Schüsse  (Punkt  3) 
abgefeuert,  um  m  eonstntiren,  welehen  Bfaifluss  eine  Kleramong  des  Geschosses 
im  Bohre  auf  letzteres  ausübt.  Die  Eardosen  waren  zu  50  und  die  GeechosM 
tn  593  Pfd.  Bei  dem  ersten  Schusse  wurde  der  Vorschlag  aus  Pappe  auf  5' 
KiitfernuDg  vom  Geschosse  unter  45"  Neigung  eingelegt,  um  unter  allen  Um- 
stunden eine  Klemmnng  herbeizuführen.  Bei  diesem  Schusse  traten  weder  be- 
liglioh  Anfangsgeechwindigkeit,  noch  Gasspannung  abnormale  Erscheinungen 
auf.  Brstsre  befarug  wie  gew5bnlieb  1409',  lotsten  am  Stossboden  20-7  und 
am  Geschossboden  17-6  Tonnen  pro  Quadi-atzoU. 

Beim  zweiten  Schusse  wurde  der  V'orsrhhc:  zwar  auf  gleiche  Entfernung, 
jedoch  nicht  windschief  eingelegt.  Die  beobaclit«te  Aniangageschwindigkeit  be- 
trug 1422'  und  der  Druck  20,  resp.  16*5  Tonnen. 

Geeehflts  und  Geschosse  Uiebea  unversehrt,  die  Vorschläge  worden  aber 
in  viele  Udne  Stflcke  senissen.  —  Ans  diesen  D«ten  kann  dar  Scblass 
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gesogen  werden,  dass  die  Btftrknre  Klemmnng  nnd  Inanepnicluialime  des  Bohras 

beim  ersten  Schusse  eintrat,  woImu  anch  ein  grösserer  Theil  der  den  Pnlvergasen 
innewohnpnden  Energie  von  der  zur  Ausdehnung  des  Metallo',-  nöthigen  Arbeit 
absorbirt  wurde,  wie  solches  ans  den  Verhältnissen  zwischen  Anfangsgeschwin- 
digkeiten nnd  Gasdrücken  zu  entnehmeu  ist. 

Dienstag  den  3.  Febmar  d.  J.  wude  der  lotete  und  endgiltige  Yasnch  mit 
dem  GoBdkfltse  dorohgelftlirt.  Dasselbe  war  sa  diesem  Zwecke  derartig  do]ipelt 
geladen,  wie  dies  von  Capt.  Nobel  nnd  dem  MaIta-Conit6  Torgeschlagcn  wurde. 

Da  man  mit  Bestimmtheit  erwartete,  dip  Kanone  werde  bei-sten  ,  und 
weil  sich  eine  grosse  Menge  von  Zuschauern  angesagt  hatto,  wurde  die  Zelle, 
in  weicher  sich  das  Geschütz  befand,  nach  Möglichkeit  verstärkt.  Die  Projectile 
Warden  in  eine  Sandwand  gefeuert,  weiohe  8'  6"  hoch  nod  45'  dick  war. 
Beebts  und  links  von  dieser  Sandmaner  lagen  1500  Sandsieke  aufgehäuft. 

Das  Geschütz  wurdo  mit  folgenden  Ladungen  und  Projectilen  geladen: 
Eine  110-pfOndige  Ladung,  ein  Pallisergpschoss  mit  Gasdichtungs^oden ,  von 
688  Pfd.  Gewicht,  ein  Vorschlag,  sodanu  eine  Ladung  von  85  Pfd.,  eine  ge- 
wöhnliche Granate  von  575  Pfd.,  endlich  noch  ein  Vorschlag,  welche  sämmtlich 
gvt  aBgesetst  wurden. 

Ausserdem  war  am  Stossboden  ein  Gasspannnngsmesser  angebracht. 

Der  Explosionsknall  war  anfangs  tief,  später  dumpf,  und  es  wäre  einem 
Ungewohnten  nicht  zu  rathen  gewesen ,  denselben  aus  der  l^ähe  ins  Ohr  zu 
bekommen.  £in  doppelter  Knall  war  uicht  zu  vernehmen. 

Nachdem  man  in  die  Zelle  eingetreten  war,  Cind  mui,  dass  dieses  Oeschfltt 
aof  glikie  Weise  snm  Bersten  gekoiDmen  war,  wie  sein  Yoigflnger. 

Die  Zelle  war  mit  kleinen  scharfen  BisenstOcken,  weiohe  bei  der  Ex- 
plosion nach  vorne  flogen,  gespickt,  aber  sie  widerstand  sehr  gnt  nnd  nur 
wenige  Balken  derselben  wurden  von  der  Stelle  gerückt. 
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Vom  Gcsrhntze  war  das  Langenfeld,  das  HittelstQck  und  der  vor  der 
zweiten  Ladung  befindliche  Thoil  der  Stahlsoele,  nieist  in  kleine  Stücke,  zer- 
splittert. Das  äussert»  uuil  thi^  iiiiiore  RiultMistück  Mieben  intact,  wiilirenii  bei 
der  am  Bord  des  Tui  ndeueu  stattgehabten  Explusiun,  durch  Sprengung  des 
Mittelstflckes  auch  der  dasselbe  fibergreifende  Band  des  äusseren  Bodenstflckes 
mitgenommen  wnrde.  H. 

Budget  der  k.  italienischen  Marine  pro  1880.  Der  Budget- Voranschlag 
der  k.  italienisclien  Marine  wurde  iui  Budget-Ausschusse  der  Deputirtciikauuner 
einer  eingehenden  üeborprüfung  unterzogen,  und  es  ist  za  erwarten,  dass  der 
VoranseUag  die  volle  Zustimmung  der  Depatirtenkammer  etlialten  wird,  da 
die  Volksvertreter  die  msche  Vollendung  der  Nenorgaaisation  der  Marine  an- 
streben.  Das  Budget  wird  sonach ,  ohne  nennenswerthe  Verftaderaagen  sa 


erleiden,  wie  folgt  auammen gestellt  sein: 

Ordinarwm.  Lire 

1  bis  incl.    5  Ceutralleitung   757.445 

6  bis  incl.  10  Ausgaben  für  die  Handelsmarine   1,177.640 

11.  Schilfe  in  Ansrflatnng  und  in  Besenre   2,668.116 

12.  Stab  der  Marine   1.716.950 

13.  Technisches  Corps   514.351 

14.  Verwaltungs-Corps   701.000 

15.  Marineärztliches  Corps   374.220 

16.  Mannschaft   4,133.990 

17.  Civfl-Personale   855.978 

18.  Gendarmerie  (Carabinieri)   189.697 

19.  Lebensmittel. .  .    4,028..3.3.3 

20.  Kasornen,  üeberwachungspersunale.  Beleuchtung  etc   68  9:J2 

21.  Spitalskosten   1Ö7.790 

23.  Medaillen-Znlage  (distinsioni  onorefiche)   40.850 

23.  Kohlen  und  anderes  Brennmaterial  . .    1,338.085 

24.  Personale  des  Militir-Qeniecoips  l>eim  Anenale  von  Spesia 

zugetheilt   39.215 

25.  Königl.  Marineschulen   107.495 

26.  Aufzahlung  auf  das  Schulgeld,  welches  von  den  Schttlem  der 

Marineschnle  dem  Aerar  geiahlt  wird. . . .'   63.600 

27.  Wissenschaftlieher  Dienst,  Personale   108.856 

28.  „                „     Materiale   117.4(K) 

29.  Justizwesen   30.iKH) 

30.  Miethe,  Transporte  und  Missionen   150.000 

31.  üMtaadhaltnng  der  Sehiffe^  Materiale   8,438.131 

32          „           »      n     Arbeitslohne   2,774.586 

33.  Artillerie,  Handwaffen,  Torpedos   2,287 .0(X) 

34.  Instandhaltung  der  Marinebanten  ...    450.000 

35.  Neubauten  der  Flotte:  Vollendung  des  Danix)L(),  Weiterbau 

des  Thurmschiffes  Italia  u.  Lepanto,  ebenso  von  zweiSchiffeu 
IL  Claaee;  Banlegung  eines  SiäiUres  I.  Ciasse  nnd  von  twel 

Schiffen  IIL  Classe   12,600.000 

36.  Miethe  iiir  Domrinon .  Güter  zum  Gebranche  oder  im  Dienste 

der  Begiernngs-Admioistration   2,237.648 

Samme7..  43,147.303 
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EoBtrii'Ordmarium. 

37.  Reservefond   140.406 

38.  Arbeiten  für  Einrichtung  u.Vergrössenmg des  ArawialßM  Venedig  600.000 

39.  Schiffsbauten  (im  Cap.  35  aufgeführt)   2,000.000 

Summe. . .  2,740.406 

Gesammt-Betrag  des  Erfordernisses .  .  .  45,887.709 

Das  Bodget  ergibt  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehrforderung  von  über 
l,5eo.OOOLlre.  Der  Oi«BBiaatio]u-Bntiraif  vom  Jahn  1877  atelMe  deo  Ein- 
triU  oinea  Normal  -  Badfeto  toa  circa  64  Iflllioiieii  I4re  in  einem  Decenninm 

Fom  Jahre  1878  angefangeut  in  Aussicht.  In  dieser  Zeit  soll  auch  die  Flotte 
vollständig  nach  dem  Programm  completirt  sein,  ironaoh  der  Stand  derselben 
sein  wird: 

16  Schlachtschiffe    I.  Cksse. 
10        „  IL  „ 

20      „  ni. 

2  Transportschiffe  I. 

2      »  n.  „ 

8      n         in.  . 

Die  16  Schlachtschiffe  I.  ('lasse  werden  au.s  8  Schiffen  alten  Typs  und 
8  Schiffen  neuen  Typs  bestehen,  von  welch'  letzteren  der  Duiuo  mit  Jänner 
18dO  m  den  Bseadreverband  trat  und  Dandolo  anfangs  1881  ansgerOstet 
sein  wird,  wÄhrend  die  beiden  Thnrmschiffe  Lepanto  und  ITALIA  noch  auf 
Stapel  liegen.  Es  fehlen  daher  noch  4  Kriegsschiffe  I.  Classe  zur  Completi- 
mng  des  Stande.«:,  von  denen  eines  noch  im  Jahre  1880  anf  Stapel  zn  legen 
ist.  Das  Programm  für  den  Entwurf  des  letzteren  ist  folgende.^ :  Al.s  Artillerie 
soll  das  Schiff  2  Geschfltie  Ton  100  Tonnen  in  einem  gepanzerten  Thnrme 
führen,  deren  Mechanismns  gleich&lls  dnrcb  Panzer  geschdtst  ist;  femer  soll 
es  Geschütze  kleineren  Kalibers  und  Mitrailleusen  besitzen.  Der  Panzer  soll 
vom  Systeme  der  Italta  sein,  das  Schiff  zwei  Decke  haben,  davon  eines  so 
hoch,  um  Pferde  mitführen  zu  können.  Bemastung  keine,  Geschwindigkeit  wie 
Italia,  endlich  der  Kohlenvorrath  so  gross,  dass  er  für  dieselbe  Actionssphftre 
rricht,  wie  jener  der  Itaua. 

Von  den  Schlachtscbilbn  IL  dasse  sind  gegenwftrtig  zwei  Sreoier  in  Ban, 
md  es  dürfte  diese  Ciasso  bis  zum  Jahre  1888  mehr  als  TOlIstfindig  sein. 

Von  den  Schlachtschiffen  III.  Clas.so  ist  der  Aviso  Agostin  BarbäRIOO 
bareits  zur  Escadre  gcstossen,  während  der  Aviso  Marc  Antonio  Colonna 
im  laafenden  Jahre  vollendet  sein  wird.  Ausserdem  werden  im  Jahre  1880 
2  Schiffe  dieser  Classe  in  Bau  gelegt. 

Ans  der  Flottenliste  werden  im  Verwaltangsjahre  1880  folgende  Scbilb 
nnsgeschieden :  Die  Panzerfregatte  Conte  Verde,  die  Schraaben-Kanonenboote 
ASDITA,  Veloce  und  Conkienza  und  der  Dampfer  Giglio. 

Das  permanente  Geschwader  wird  bestehen  aus:  dem  Thurmschiffe  DuiLio. 
den  Panierfregatfcen  Palestro,  Principe  Amadeo,  Roma,  Maria  Pia,  dem 
Thnrmschiffe  Affomdatqbb»  den  ATiso's  Bapido  nnd  Agostin  Barbabigo 
und  dem  Schraubendampfer  (Cisteme)  Paoako.  Für  die  südatlantisehe  Station 
sind  bestimmt:  die  Radcorvette  Archimede  ,  die  Schwester  -  Kanonenboote 
Scilla  und  Cariddi  und  der  Schraubendarapfer  (Cisterne)  Chioooia.  Für 
transatlaDtische  Bei.sen  sind  die  Corvetten  Garibaldi  ond  Vettob  Pisani  in 
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Dienst  gestellt.  Ausserdem  verseheo  14  andere  Schiffe  den  Stations-,  Transport- 
und  Localdienst. 

In  BereitBchaftsresem  ?erbleiben  die  PaDserschiffe  Gastelfidabdo. 
Amgova,  8.  IfARTiNO,  Tekbibile.  Fohmidabilb  nnd  Vabbse»  die  Ayiso 

BSPLORATORE  und  Messagoere,  -lor  Hulk  Tripoli. 

üin  den  Bedürfnissen  der  ausgerüsteten  und  Resei  veschiffe ,  sowie  allen 
Eventualitäten  zu  genügen,  ist  die  Vermehrung  des  SclutlVitabes  für  nothwendig 
befanden  worden,  damit  man  nach  und  oach  su  dem  im  Organisationsstatoi 
forgesehenon  Stand  gelange.   Diese  Vennehrang  beetekt  pro  1880  «u  2 
Ck>rvetten-Capitainen ,  6  Linienschiffs-Lieutenants,  18  LiniensdiUb-Filiniielien 
und  8  Cadetten,  so,  dass  der  totale  Stand  bestehen  wird  ans: 
5  Vice-Admiralen. 
9  Contre-Admiralen. 
84  Idniensohile-Capitainen. 
40  l'^regKfcfcen-C^pitaiBen. 
20  Corvetten-Capitainen. 
206  Linienschiflfs-Lieutenants. 
146  LinienschiffS'Fähuricheu. 
80  Cadeten. 

Der  Mannschaftsstand  ist  nm  circa  800  Hann  höher  als  im  Vorjahre, 

was  eine  Folge  der  Einreihung  der  Schiffsjungen  aus  dem  Jahre  1875  ist, 
welche  Einreihung  die  jährliche  Recrutenaushebung  nicht  alterirt.  Ein  eben- 
solcher Zuwachs  wird  in  den  folgenden  drei  Jahren  stattfinden,  bis  alle  vier 
Jahrgänge  der  Schule  von  1875  augefangen  eingereiht  sein  werden.  Eine  Neu- 
anfhahme  von  Schiffsjungen  findet  einstweilen  nicht  mehr  statt,  da  mit  den 
jeldgen  Jnngen  der  Stand  an  UnterolBcieren  ffir  eine  Beihe  von  Jahren  gedeckt 
sein  wird,  und  man  auch  die  übrige  Mannschaft  nicht  aller  Aussicht  anf 
Avancement  berauben  will.  Doch  wird  eine  Neaorganisimng  der  Schiffiegangen* 
schale  später  Platz  greifen. 

Der  Stand  des  Ingenieurcorps  (Schiffbauingenieure  und  Maschiniston)  ist 
ebenlUls  nm  einige  Stellen  Termehrt  werden,  einesthefls  wegen  der  Termehrten 
Anforderungen  an  dieses  Corps,  andemtbeils  um  dem  im  Organisationsstatnte 
▼orgesehenen  Stande  näher  zu  rücken.  Dieser  wird  bestehen  in: 

1  General  - Inspectnr .  Rang  und  Gage  eines  Vice- Admirals  (12.000  Lire). 

2  Inspectoren,  Raug  und  Gage  eines  Contre-Admirals  (9000  Lire). 
6  Directoren,  Linienschiffs-Capitaiiisrang  und  Gage  (7000  Lire). 

6  Oberingenienre  I.  Classe,  Firegatten-CapitainsiiDg  (&300  Lire). 
6      „      „      IL    «      and  Obermaschinisten,  Oorretten-Capitainsnag 

(4300  Lire). 

20  Ingenieure        L    ^  Maschinisten  I.  Classe,  Linienschiffs-Liente- 

nantsrang  (3100  Lire). 
S      „  n.    „      und  Maschinisten  IL  Classe,  LinienschüEs-Fähn- 

riohsrang  (2200  Lire). 
24  ▲ssistenten  I.  und  IL  Classe. 

Ausser  den  Gagen  geniessen  die  höheren  Ingenienre,  oder  solche,  welche 
als  ünterdirectoren  fungiren,  noch  Dionsteszulagen. 

Das  untergeordnete  Maschinenpersunale  hat  folgenden  Stand: 
6  Obennaschinenmeister  mit  Seecadettenrang. 
12  Maschineomeister  L  Cbuse  mit  Oberbootsmannsrang. 
30       „        „       n.     „     mit  Bootsmannsrang. 
30  Maachinennntermeieter  UL  Classe  mit  UnterbootsmaananDg. 
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Der  königlich  italieniiche  Aviso  Aoostih^Babbarioo.  (Hiezu  Fig.  1  ~3, 
Taf.  V.)  —  Das  Project  zu  diesem  Schiffe  wnrde  im  Jahre  lÖ7ö  vom  Schiffbau- 
Inspector  der  italienischen  Kriegsmarine  entworfen. 

Die  Bedingangea  des  Programmes,  denen  das  Schiff  entsprechen  sollte, 
mna  folgende: 

1.  Genügende  f  abrtgeschwindigkeit,  um  als  Depeschenboot  einer  Escadre 
Diulfte  IflistOD  in  kOnnen. 

2.  Ein  Bewegungsapparat,  desMii  Constmction  die  Verwendung  der  Ma- 
■ebine  sowohl  als  gowOhnliche  EzpansionsiiMMhuie ,  ils  auch  als  Hooli-  und 
Hiodoidracfanaachino  gtatattot 

Die  letzte  Bedingung  wurde  hauptsächlich  deshalb  gestellt,  um  in  dem 
Dampfer  ein  gutes  und  gleichzeitig  ökonomisches  Stationsschiff'  für  die  Mittel- 
meerhäfen zu  erhalten;  demzufolge  sollte  das  Schiff  auch  von  möglichst  kleinen 
Dimensionen  sein  und  einen  geringen  Bemannungsstand  erfordern. 

Um  den  genannten  Bedingungen  zu  entsprechen,  hielt  es  der  Constructeur 
flr  angezeigt,  den  Schiffskörper  aus  Stahl  zu  erbauen;  als  Bew^ungsapparat 
wUlte  er  «ine  Sehraobenmaschine  mit  drai  Tertkal  stehenden  Qrlindem  gleichen 
Volumens,  mit  der  besonderen  Disposition,  dass  der  Dampf  entweder  in  alle 

drei  Cy linder  direct  geführt  werden  kOnne  oder  nur  in  einen,  in  welchem  Falle 
letsterer  als  Hochdruck-,  die  beiden  anderen  als  Niederdruckcylinder  wirken. 

Die  Hanptdimensionen  des  nach  diesen  Ideen  entworfenen  Schiffes  sind 

folgende :  ^ 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  Meter  66 

Grösste  Breite   „      7 -302 

IGttlerer  Tiefgang  mit  dem  NormalkohlsnTomth  Ton  60  Tonnen 

an  Bord   „  8*145 

Dem  entsprechendes  Deplaeemsnt  Tonnen  670. 

Das  allgemeine  Aussehen  des  Schiffes  und  die  Eüitheilnng  der  Biomo 
ist  ans  den  Zeichnungen  (Taf.  V,  Fig.  1— S)  sn  entnehmen. 

Die  Maschinen  sollten  bei  60  Pfund  (englisch)  Druck  in  den  Kesseln 
1700  Pferdekraft  indiciren,  der  Schranbenpropeller  120  Umdrehungen  pro 
Minute  zu  Stande  bringen. 

Nachdem  der  Admiralitätsrath,  dem  das  Project  des  auf  1.100.000  Lire 
veranschlagten  Schiffes  zur  Begutachtung  übergeben  wurde,  ein  günstiges  Ur- 
theil  abgegeben  hatte,  ordnete  das  Ministerium  die  Baulegung  des  Schiffes  an 
und  swar  erhielt  das  k(taiigliebe  Arsenal  su  Venedig  den  Auftrag  tur  Con- 
stmction des  Schiffskurpers  und  die  Firma  John  Penn  and  Sons  tu  London 
die  Lieferung  der  Maschine. 

Als  Annirong  wurden  fOr  das  Schiff  fftnf  SiQck  7 ' ö  %» - Geschfltse  und 
zwei  Mitrailleuseu  bestimmt. 

Es  war  dies  dar  trsts  Stahlbau,  welcher  im  Arsenale  sn  Vensd^  ans* 
geflUui  wurde;  sr  gelang  ▼oUkommsn.  Am  Sl.  JSnner  t.  J.  lief  der  Aooffmc 
Babbabigo  glücklich  Ton  Stapel  und  war  im  August  schon  so  weit  her- 
gestellt ,  dass  er  die  Probefahrten  vornehmen  konnte. 

Das  Schiff  wurde  nun  verschiedenen  Probefahrten  unterzogen  und  zwar  mit 
Terschiedenen  Steigungen  des  Schraubenpropellers,  mit  diversen  Gangarten  der 
liaf^hinf  uid  dlBiniiinidtii  KohkuTorrithen. 
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Zu  bemerken  ist,  dass  der  normale  Vorrath  an  Brennmaterialien  nur 
auf  HO  Tonnen  bemessen  ist,  was  für  ein  Schiff  von  solchem  Typ  unter  ge- 
wöhnlichen Umständen  als  vollständig  ausreichend  angesehen  werden  kann, 
wihrend  es  im  No(b&Ue  200  Tonnen  Eohlon  an  Bold  zu  nehmen  Tennig,  so 
xwar,  dass  CS  im  Stande  ist)  sehr  lange  Ueherihhrten  sorOcksalegen,  ohne  einen 
Hafen  anlaufen  zn  mfissen. 

Ans  der  Tabelle  Seite  149  kdnnen  die  Beenltate  dieser  FrobeMrten 

entnommen  werden. 

Ks  resnltirt  aus  derficlbfri.  dass  das  Srhiff  nahezu  IT»  Meilen  Fahrt- 
gescliwindigkeit  orreicht  ,  wenn  die  Maschint'  mit  der  directen  Einströmung 
in  alle  drei  Cylluder  arbeitet,  und  circa  l'.i  Meilen  zurücklegt,  wenn  sie  als 
Compound- Maschine  ftmctionirt. 

Man  hofft  jedoch  mit  einem  eben  in  Clonstruction  befindlichen  Schrauben- 
propeller mit  drei  Flögeln  noch  bessere  Besnltate  in  erhalten. 

Ausser  den  in  der  Tabelle  angeführten  Probefiihrien  hat  das  Schiff  anch 

eine  Ueberfahrt  von  Venedig  nach  Brindisi  gemacht;  während  derselben  sollten 
der  Oang  der  Maschine  genau  geprüft,  der  Kohlenverbranch  coastatirt  und  die 

See-Eigenschaften  des  Schiffes  erprobt  werden. 

Während  dieser  Ueberfahrt.  die  vom  15.  bis  18.  November  v.  J.  dauerte, 
hatte  das  Schiff  gegen  steifen  NO  zu  kämpfen;  trotzdem  konnte  es  die  Reise 
fortsetzen  und  ohne  den  geriugateu  Anstand  seinen  Bestimmungsort  erreichen. 
Die  Maschine  arbeitete,  wie  anbefohlen  war,  nach  dem  Gomponndsystem,  daher 
nur  mi  Kessel  geheirt  wurden.   Der  Kohle&Torrath  betrug  200  Tonnen. 

Das  Schiff  erreichte  bei  dieser  Fahrt  im  Mittel  13  Meilen  pro  Stunde, 

die  mittlere  indlcirte  Flbrdekraft  betrug  573  Pferdestärken  und  der  Kohlen- 
verbrauch 5r)4  Kilogr.  pro  Stunde,  d.  h.  weniger  als  1  Kilogr.  pro  indicirte 

Pferdekraft  und  Stunde. 

Die  eingeschifft  gewesenen  200  Tonnen  Kohle  hätten  fOr  Ml  Meilen 
Fahrt  genügt,  es  konnte  dalier  das  Schiff  circa  4300  Meilen  mit  einer  Fahrt- 
geeehwindigkeit  von  13  Meilen  pro  Stunde  zurücklegen,  ohne  wegen  KoUen- 
mangel  einen  Hafen  anlaufen  su  müssen;  dies  ist  gewiss  ein  sufiriedenstellendeB 
Besultat  fOr  ein  Schiff  von  so  geringen  Dimensionen. 

Die  Kosten  des  fertigen  Schiffes  beliefen  sich  auf  1.138.000  Lire,  d.  h. 
38.000  Lire  mehr  als  für  den  Bau  reranschlagt  waren. 

Im  königlichen  Arsenale  zu  Venedig  ist  gegenwärtig  ein  dem  Agostik 
Bakbariqo  vollständig  gleiches  Depeschenboot,  der  MabCAKTONIO  Golonka 

in  Zurüstung. 

Die  Maschine  des  letzteren  wird  in  der  Maschinenfabrik  von  Giov.  An- 
saldo  &  Co.  in  Sampierdarena  nach  den  Plänen  der  Barbarigo-Maschine  gebaut. 

Die  vortrefflichen  Resultate,  die  mit  allen  von  dem  genannten  Eta- 
blissement gelieferten  Maschinen  erzielt  wurden,  lassen  hoffen,  da^s  der 
MAROAiraoiiio  CoLONNA  iu  keiner  Beziehung  dem  A608TIR  BARBARrao 
nachstehen  wird. 
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Flottanlifto  der  kSniglieh 


N  ft  m  6 


G  a  t  i  a  n  g 


Schlachtschiffe 
eriter  Classe. 

Dnilio  


Principe  Amadeo 

Palestro  

Venekia.  


::i 


Rom» 


•  •  •  •  •  I 


Bsgins  Maria  Pia. 

San  Martino 

Ancona  

Castclfidardo 

Affoodatora  . 


Thunnschiff 
Panieifregatte 


m 


SchlaehtBchiffe 
«weiter  Claise. 


Terribile . . . 
Formidabile 
y&rese 


Varia  Adelaido. 


Vüloifeliiuurael«. 


Thormschif 
Panieroofrette 

n 

Panierk&nonenboot 
Schranbenfregiatle 


Garibaldi  Ij  Schraubencorvette 


Cristoforo  Colombo^ 

Vettor  PiMni  

Caiacciolo  

QoYemolo  

Sohlaehttehiffe 
dritter  Glatse. 

Staffetta  

Bapido  

Seploratore  

MMsaggere  

▼edetta  

AgOitin  Barbarigo. . 
Iure  Ant.  Colonna 
PtotR»  Miooa  

Sdlb.. ........... 

CSiriddl  

Sentinella  

Qaardiano  


Scbraubeokreuzer 
Schranbenooi  veite 

Radcorvette 


Schraabenafiso 

Badafiw 
Sohraabenaviso 

n 

Torpedoöcbiff 
Schxaabenkanonenb. 
• 


1 

0  1 

DimeniioBOB 

« 

^  iviellegung 

Stapellassung 

Erste  Ausrüstai 

Länge  zwischen 
den  Perpendikeln 
in  Meter 

1 

Qrösflte  Breite 
in  Meter 

littlcr.  Tiefgang 
bei  voller  Ladung 
iu  Meter 
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«        .  sr 
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19*70 
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1872 
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8-09 
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I» 
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9*60 
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II 
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9 
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89  66 
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6-66 
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1861 

63  06 

18-70 

6*46 

n 

f» 

Tl 

1862 

» 

« 

N 

n 

1864 

1866 

1866 

61  80 

18-0 

4*0 

Holz 
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1860 

71*89 

16*04 

6  16 

« 

1861 

1864 

1866 

7S-60 

18*10 

7-U 
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1857 
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1860 

66  92 

15  21 

6*38 

1873 

1876 

18761 
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11*30 
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: 
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4*M 
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\v 
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« 

fl 
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61  87 

6"oi 

8  73 
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8  74 

3-80 

» 

1876 

• 
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n 

1874 

1877 

80**60 

8**  16 

1-81 

n 
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m  streichen,  werden  jedoch  wegen  Mangel  i 
*)  Irt  ato  Torpadoaohttbchiff  in  AMriöST 
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55 
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18 
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IV  45%»,  IV  12%,, 
VI  7-6%»,  II  8%». 

I  28%»,  VI  -26%», 
iV  8%,.  IV  7-6%». 

detto 
VIII  25%»  122%», 
IV  8%,,  IV  7-6%». 
XI  25%».  IY8€, 
IV  1%. 

U22%»,Vra80%,, 
IV7Ö%»,IV8H>%». 

detto 

delto 

detto 

II  20%»  IV  8%». 
IV  7-6%». 


/Vm20%»,  U8%,. 
detto 

IV  20%»,  I  16%», 
n  8%»,  IV  7-6%». 
125%,.  I  22%,,  II 
20%»,  XVIII16%». 
II  12%»,  IV  8%, 
IV  7-6%». 

n2o%»'.*xxi6%», 

IV  8%»,  II  7-6  %.. 
VUI  16%»,  U8%», 

IV  7-6%,. 

V  12%,. 

X  12%»,  II  7-6%». 

VI  16%,,  I  7-5%». 
VUI  16%,.  118%. 


V  7-65U. 

I  7  ft>* 
IV  7-Ä. 


V  7 


detto 
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Ii. 


1 16%».  m  12%», 

7-5i,. 
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I  9S%». 
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8418 
8496 
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8788 

2924 

8648 
8186 

8682 


1800 

993 


8866 

2116 
1488 

1079 

8782 
966 
978 
948 


19*89 

180 

18-60 

18*07 

12  96 

120 

18*74 

19*0 

180 
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II 

100 


12-0 

11  0 
9-6 

90 

163 
9-6 

100 
9  0 


300 

1991 

t  15 

12 

890 

1980 

18 

■60 

860 

9960 

14 

0 

♦1 

900 

? 

11 

0 

980 

670 

16 

89 

280 

»  1 

160 

823 

10 

90 

« 

973 

10 

5 

60 

960 

9 

23 

231 

'  8 

73 

18,012.000 

8.066M0 
7,660.000 
6,949.000 

6.060.000 

4,600.000 

n  m 
9  m 
»  9 


9,850.000 

1»  » 
9480^ 

8,866.000 

4,400.000 
3,606.000 

8,680.000 

3,496.000 
9,041.000 
1,893.000 
1,600.000 


1,936.000 
2.008.000 
1,800.000 

670.000 
1,188.600 

1,082.600 

1,293.000 

1,350.000 

1,847.000 
600.000 
497.000 


DifiMenieint}  flind  dieselben  DAoh  den  organischen  Bestimmungen  aus  dein  Flottenmateriale 


liste  geführt ,  obwohl  es  nach  den  orgMÜschen  Beetimmuiigen  i 
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Sohiffa  in  Bau. 
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1900{60X 


I  Auf  Steptl  SU  legen  sind  im  Jalire  1Ö80:  1  KfiegdücLiil  1.  Clab^e  und  2  üntighscbitre  ilLi^iüaso. 
I  ■)  InZuttitangiaBpeii«.  *)IaBRQsaGMteUiBuure^  ')ZiiLiTorwK  ^  ZnCMteUaaune.  ZuVensdUg. 

Dieser  eigentlichen  Flottenliste  scbliesst  sich  noch  eine  Reihe  von  Schiffen 
zu  verschiedenen  Zwecken  au,  welche  wieder  io  drei  Classeu  zerfallen. 

Der  I.  OlasM  mit  3700  Tonnen  Dq^laeement  gehören  die  beiden  PMo» 
tran^rtschiffe  CnrX  DI  Kafoli  nnd  CnrX  Di  Genoya  an. 

Der  II.  Classe  die  Truppen-  und  Material  -  Transportdampfer  Europa, 
CONTE  CavoüR,  WASHiNcrroN,  DORA  von  2300 — 1100  Tonnen  Deplacement. 

In  die  III,  Classe  gehören  die  Schraubendampfer  (Cisternen)  Chioogia, 
Verde,  Paüano,  Cisteena  Nr.  1  und  2  von  533—260  Tonneu  Deplace- 
ment. CiSTBRRA  Nr.  2  eoll  nach  den  organischen  Beetimmnngen  ana  der  Liata 
gestrichen  sein,  doch  wird  dieselbe  wegen  Mangel  an  Flottuiten  noch  weiter 
geführt;  femer  die  Schrar.bondampfer  Vulcano  nnd  Calafatimi  von  270 
Tonnen  Deplacement;  die  Raddampfer  Authion,  Siukna,  Gartgliano  und 
Sesia,  von  welchen  jedoch  nach  den  organischen  Bestimmungen  blos  die  Sirena 
in  der  Liste  zu  fähren  wäre,  die  jedoch,  weil  noch  kein  Ersatz  vorhanden  ist, 
im  Stande  weiter  geftthrt  werden. 

Endlich  sind  als  Serntutschiffe  noch  12  LoGalachraaben-  nnd  Raddampfer 
vorhanden,  und  zwar  Schraubendampfer  Mestre,  MüRANO,  Tmo,  Tremiti, 
GoR(i()NA,  1schia,Makittimo; Raddampfer  Bal?:no,Rondine,  Luni,Laguna, 
S.  Paolo.  Das  Deplacement  dieser  Schiffe  liegt  zwischen  270 — 100  Tonnen. 
Der  Dienst  auf  den  Lagunen  wird  Ton  6  Baddampf-Xaaonenbooten  besorgt. 

Znm  Sefalnsae  sei  noch  b^efügt,  daas  (wie  die  ^'WtMmatütMm^  berichtet) 
die  Panzerschiffe  Roma  and  Vbrbeia  in  jUngster  Zeit  aa  die  Argentimsehe  Bo- 
publik  verlcanft  wurden. 
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Aufruf  an  di«  ondm  te  kfinigUeli  IteUnÜMken  Kiiefnuiime  nr 

Ausarbeitung  eines  militärisch-maritimen  Themas.  —  In  Heft  IV  des  Torigen 
Jahrganges  unserer  „Mittheilungen"  brachten  wir  Seite  248  die  Notiz,  dass  das 
Minisieriam  der  königlich  italienischen  Marine  die  ihm  unterstehenden  Officiere 
nur  Ausarbeitung  einer  militärisch-maritimen  Concurrenzarbeit  aufgefordert  habe. 

Der  Termin  zur  Einreichung  derselben  war  mit  Ende  Decembor  vorigen 
JalDM  abgelaufen ;  da  jedocli  Tide  OfBcieie  au  DirastaarflckBichten  weder  die 
nur  Ytrfusnng  einer  solchen  Studie  uMmgliiglieli  nOthigen  Behellb  eammeUi, 

noch  die  erforderlichen  Vorarbeiten  ausführen  konnten,  so  hat  das  Ministerium 
den  Zeitpunkt  zur  üeberg^be  der  Ausarbeitungen  um  sechs  Monate,  d.  h.  bis 
Ende  Juli  laufenden  Jahres  verlängert  und  zugleich  gestattet,  dass  das  zu 
bearbeitende  Thema  (üiehe  die  obeuangeführte  Notiz)  auch  blos  auf  den  fol- 
gmdMi  Fragepunkt  beteluriiikt  iraiden  kOnne: 

Ueber  die  basten  Harseb-  und  Gofecbtsordnungen  mit  den 
Kriegsflotten  der  Jetstseit»  mit  besonderer  Berficksichtignng 
der  gegenwirtig  zur  Verfügung  stehenden  Angriffs-  und  Ter- 

theidignngsmittel  (Artillerie,  Torpedos,  Ramme). 

Die  übritj:en  Bedingungen  des  Coucurses  bleiben  aufrecht  erhalten,  es  darf 
jedoch  die  im  vorjährigen  Aufrufe  für  jede  Ausarbeitung  festgesetzte  Druek- 
2>eitenzabl  (60  der  „Jiivista  inarittinui'^)  auch  überschritten  werden. 

(Aus  nEivista  mariUima.u)  D. 


Vebersleht  der  Henbanten  der  englischen  Kriegsmarine.  —  „Times'* 
bringen  am  39.  Januar  lanfmden  Jahres  ^e  nachstehende  üeberdehi  der 
Kenliauten  für  die  englisebe  Kriegsmarine. 

8  Schiffe  von  verschiedenen  Dimensionen  wurden  im  zweiten  Semester 
1879  von  Stapel  gelassen,  26  andere  befinden  sich  auf  den  verschiedenen 
Begierungs-  und  Privatwerften  in  Bau. 

Zu  den  Schiffen,  an  deren  Ausrüstung  gegenwirtig  gearbeitet  wird  oder 

die  zur  Indienststellung  bereit  stehen .  zählen : 

1.  Das  eiserne  Thurmschiff  Agamemnon  8402  Tonnen  Deplacement, 
6000  Pferdekraft,  Zwillingsschrauben,  4  schwere  Geschütze.  Bauort  Chatham. 

2.  Die  Composit-Schraubencorvetten  KiKQFiSHEfi,  Phönix  und  Mi- 
BANDA*),  1124  Tonnen  Deplaoement,  900  Pferdekraft,  6  Gesehfltse.  Banort 
das  erstgenannten  Sheemess,  der  beiden  anderen  Devonport. 

'S.  Das  Avisokanonenboot  Swift,  770  Tonnen  Deplacement,  870  Pferde- 
kraft, Zwillingsschrauben.  Das  Schiff,  für  auswärtige  Stationen  iu  tropischen 
Gegenden,  in  denen  es  keine  Trockendocks  gibt,  bestimmt,  ist  nach  dem 
Compositsystem  erbaut,  nm  den  Boden  knpfem  sn  kOnnen.  Die  ganze  Be- 
püttmig  des  Schiffes  ist  ans  Siemens-Stahl,  die  Winkeleisen  ans  gewalztem 
Pausclieisen.  Die  Dimensionen  desselben  sind:  Länge  50" 3  "V,  Breite  8 •  84  *y  , 
Tiefe  im  Räume  4 '34  "V,  Tiefgang  2*53  Die  Bestückung  besteht  aus 
zwei  4'/«  Tonnen  -  Geschützen  mittschiffs  nnd  drei  20-Pfündem,  zwei  aU> 

')  Siehe  unaere  nMittheüungen'^,  Jahrgang  1879,  S.  696. 
«)  A.  0.  0.  Sflite  «M. 
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Jagd-  and  tines  als  Botraitgesoliflts.  Baoort  Blaekwood,  Tkamea  Sk^fibuOditHf 

Company. 

4.  Die  beiden  eisernen  Kanonenboote  Gripeb  und  TiCKLER*),  264  Tonnen 
Deplacement,  164  Pferdekraft,  Zwillingsechrauben,  1  Geeebäts.  Banort  Pembroke. 

5.  Die  Segelbrigg  Pilot  (Schweetendiiff  dee  Nadtilüb),  510  Tonnen 
Deplacement,  8  OescbQtze.  Ebenfalls  in  Pembroke  erbaut 

Im  Bau  befinden  aich  folgende  Schi£Fe,  Ton  welchen  einige  der  Stapel- 
laesung  nahe  sind: 

1.  Die  stählernen  Tburmschiffe  Colossüs')  nnd  Majestic,  9150  Tonnen 
Deplaeement,  6000  Pferdekraft,  Zwillingsschianben.  Banort  das  ersleren 
Portamonth,  dee  letiteren  Pembroke. 

2.  Das  stählerne  Thnrmschiff  Conquerer,  6200  Tonnen  Deplacement, 
4500  Pferdekraft,  Zwillingsschrauben,  2  schwere  Geschütze,  Stahlpanier;  Pamar- 
stftrke  an  den  vitalen  Theilen  305  Bauort  Chatham. 

3.  Das  gepanzerte  eiserne  Torpedo- Kam mächi£f  Pülyfh£MU8^,  2640 
Tonn«  Deplacement,  5500  Pferdekraft.   Banort  Chatham. 

4.  Die  Composit-Schraubencorvetten  Doterel,  EspiftOLB  and  Mumn, 
1124  Tonnen  Deplacement,  900  Pferdekrafi,  6  Geechdtie.  Banort  der  ereten 
Chatham,  der  beiden  letzteren  Devonport. 

5.  Die  drei  Schraubencorvetten  Canada,  Cordelia  ^)  und  Constance, 
Materiale  Eisen  und  Stahl  mit  Holzbekleidung,  2383  Tonnen  Deplacement, 
2300  Pferdekrafi,  14  Qeaohfttae.  Banort  der  enteren  swei  Portamonth,  dea 
letiteren  Chatham. 

6.  Das  Composit- Avisokanonenboot  Linket*),  770  Tonnen  Deplacement, 
870  Pferdekraft,  Zwillingsschrauben.  Schwesterschiff  des  SwiFT.  Bauort  Black- 
wood, Tiiames  Shipbuilding  Company. 

7.  Die  atlhlenien  Schranbenkanonenhoote  BouRCKB  nnd  Inbolkht, 
S58  Tonnen  Deplacement,  168  Pferdekraft,  ZwUling8BChr»nhe,  1  Oeachflta. 
Banort  Pembroke. 

8.  Die  drei  Composit  -  Avisokanonenboote  Algeria,  Rambler®)  und 
Hanger,  774  Tonnen  Deplacement,  750  Pferdekraft,  3  Geschütze.  Bauort 
der  Algeria  Belfast,  Harland  and  Wölfl ^  der  beiden  anderen  Glasgow, 
J,  Eider  4b  Co. 

8.  Die  8  Compoait>Schranbenkanonenboote  Bahtebbb,  Osm«BB,  Wasp, 

Wrangler,  Bullfrog,  Cockshafkr,  Kspotr  nu  I  Redwino,  455  Tonnen 
Deplacement,  360  Pferdekraft,  4  Geschütze.  Bauort  der  ersteren  vier  Barrow 
in  Furness,  Barrow  Shipbuilding  Company^  der  letzteren  vier  Pembroke. 
Bbdwino  wird  für  doi  Eflatendianat  ausgerüstet  «erden. 

10.  Der  Baddampfer  Niger,  640  Tonnen  Deplacement,  600  Pferdekraft, 
6  Geschätze.   Bauort  Glasgow,  J.  Eider  dt  Co. 

Wie  ans  dieser  Uebersiclit  der  ^Times^  hervorgeht,  findet  Stahl  als 
Schiffsbaumaterial  nunmehr  häuhg  Anwendung,  und  ist  der  grösste  Theil  der 
Schiffe  mit  den,  viele  Vortheile  bietenden  Zwillingsschrauben  versehen. 

<)  Siebe  unsere  r^M\tiheiiiimfm*t  Jtlagßmg  1879,  Seite  €M, 

')  A.  0.  0.  Seit©  870. 
*)  A.  o.  0.  Seite  676. 
*)  A.  o.  0.  Seite  498. 

i  Am  30.  Jänner  tron  Stapel  gclanfen.  Siehe  die  bezöglicbe  Notiz  in  dem  Tor- 
llegendtn  Heft«. 

Am  26.  Jinner  Ton  Stapel  gelaofen.  Siehe  die  besQgliob«  Netis  in  dem  tot« 

liegenden  Hefte. 
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Wir  vermissen  übrigens  in  diesem  Veraeichniss  der  „Times"  das  Thorm- 
schiff  Ajax,  8492  Tonnen  Deplacement,  6000  Pferdekraft,  vier  38  Tonnen- 
Geschütze,  Panzer  an  der  Wasserlinie  457 das  za  Pembroke  in  Baa  ist 
nad  nach  „Sron*^  am  10.  Min  d.  J«  fon  Stapel  laufen  soll.  J. 


Von  der  englischen  Marine.  —  (Bestimmung  des  Warrior  nnd  Black- 
Prince  als  Transportschiffe  für  Truppen.  —  Schlussprobefahrt  des  North- 
AMPTON.  —  Maschinenprobefahrt  des  Supeub.  —  Ankerdrahttan  an  Bord 
d«r  ECLIPSE.  —  Die  ICesselexpIoBion  an  Bord  dos  Fbukait.  —  BeMUewoog 
des  Tharmpaozers  des  Ihflbxiblb.  —  Pischtorpedos  mit  80  Meilen  tochirin- 
digkeit.  —  Neuer  Apparat  zum  Hessen  des  Bflcklaufes  der  Geschfltze.  —  Neue 
Torpedoboote  grösserer  Dimensionen.  —  Stapellauf  der  Dampfminenleger  11  n.  12. 
—  Versuche  mit  Mitrailleusen. — Unfall  mit  Torpedobooten. 

Die  englischen  Panzerschiffe  Warrior  und  Black- Prince,  dem  ältesten 
Typ  gepaniertw  Fbhnenge  angehörend,  werden,  als  den  gegenwftrtigen  Anfmda> 
nmgen  nicht  mehr  entsprechend,  in  Panzer-Transportschiffe  verwandelt,  in 
welcher  Eigen  Schaft  dieselben  in  Krieg^zeiten  noch  wichtige  Dienste  leisten  können. 
Als  Schlachtschiffe  sind  sie  kaum  mit  den  kürzeren  und  handlicheren  Panzerschiffen 
der  Gegenwart  zu  vergleichen,  während  ihre  schwache  Panzernng  von  nur  4 Vg",  die 
fllttr  ia»  giwse  Ilidie  ausgebreitet  ist»  im  Gegensatze  ateht  m  d«n  Ftindpien, 
irotctha  dam  Bau  moderner  Schlaelitaoliiflli  nt  Qivade  Hegen.  Znm  Tninporta 
Ton  Tmppen,  der  möglicherweise  durch  feindliche  Gewässer  stattfinden  mnsa, 
scheinen  sie  jedoch  besonders  geeignet,  weshalb  auch  die  nothwendigen  Adap- 
üningsarbeiteD  so  bald  als  möglich  in  Angriff  genommen  werden.  — 

Im  Bad  TO,  1879  (8.  688)  nnaerer  „MUlMmHffen*^  enrUuiten  wir 
bai  dar  BMchreibnng  der  Probefahrt  des  englischen  gepanzerten  Kreuzers 
KOBTHAlfPTON,  dass  die  Fahrten  mit  voller  Kraft  an  der  Meile  nicht  durch- 
gefahrt  werden  konnten.  Diese  Versuche  wurden  am  15.  December  abermals 
unternommen.  Seit  der  letzten  Probefahrt  ist,  um  einen  grosseren  Spielraum 
zwischen  den  Schrauben  und  der  Piek  zu  schaffen,  der  Durchmesser  der 
Sehraiibai  von  6"  an  der  FOhmngakante  bis  an  1"  an  der  naebkommeoden 
Maate  Terkleinert  und  somit  eine  mittlere  Bednction  von  14"  erzielt 
worden.  —  Der  Tiefgang  des  Schiffes  betrug  nahezu  dasselbe  wie  bei  der 
früheren  Fahrt,  nämlich  24'  9'/,"  vorne  und  25'  3"  achter.  Es  war  ruhige 
See  und  Windstille  and  folglich  sehr  wenig  Zug  in  den  Schornsteinen,  daher 
•neb  entapreebend  sebwierigf  in  den  Cljrlfaideni  nnnnteibroeben  ToUeo  Dampf- 
dmek  zn  erbalten.  Trotz  des  benadiflndon  Nabelwettois  ging  die  ProbefUirt 
ohne  Anfenthalt  von  Statten;  das  Nachfolgende  sind  deren  Ergebnisse.  Der 
mittlere  Dampfdruck  in  den  Kesseln  betrug  57  •  68  Pfund,  das  Durchschnitts- 
Vacuum  in  allen  Condensatoren  überstieg  26",  der  mittlere  Druck  in  den  Steuer- 
bord -  Cjlindern  betrug  26*55  i'lund  und  in  den  Backbord -Cjliudern  26  45 
Pfbnd.  Dia  Stenerbord-Mascbine  indidrte  8005*19,  die  BaddMrd-Haadiioa 
8067*46  PferdekrafL  Die  entwickelte  Totalkraft  während  der  vier  Fahrten 
«otsprach  daher  6062*65  Pferdekraft,  was  die  contractlich  bedungene  Leistung 
überstieg,  daher  als  zufriedenstellend  betrachtet  wurde.  Als  merkwürdiger 
(Jmstand  muss  hier  erwähnt  werden,  dass,  während  bei  dieser  Fahrt  die  Ma- 
schinen 500  Fferdekraft  mehr  entwickelten  als  bei  jener  Yor  Abänderung  der 
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Schrauben,  dennoch  nur  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  13*17  Knoten  er- 
reicht wurde,  also  thatsächlich  dieselbe  wie  früher.  Demnach  findet  irgendwo 
eine  bedeutende  Verschwendung  an  Maachiuenkraft  statt,  obwohl  die  Meinungen 
Aber  die  Ursache  differiren.  Es  ist  wol  richtig,  dm&  das  Steuer  5  Gnide 
Backbord  gehalten  werden  mnaste,  was  die  SchilliBgeschwindigkeit  TenOgerte; 
aber  während  der  vorigf-n  Piobofahrt  war  das  Steuer  10  Grade  au  Backbord,  so 
dass  betreffs  der  Leistung  des  Schiffes  die  letztgenannte  relativ  günstigere  Resul- 
tate ergebeu  hat.  Die  Nothwondijrkeit,  das  Steuer  Backbord  zu  halten,  wird  dem 
Mehl'  der  Üotationeu  der  Backbord  -  Maschine  zugeschrieben;  die  Steuerbord- 
Sehmabe  machte  83*6  und  die  Backbord  •Schraube  85*4  Umdrehungen  per 
Miniite.  Es  erhellt  daher  ans  dieeen  YollkraftsversnGhen,  dass  weitere 
Aenderungen  der  Propeller  nothwendig  sein  werden,  um  bessere  Geschwindig- 
keitsresultate  zu  erzielen.  Schraubenflügel  von  grösserer  Fläche  dürften  ver- 
muthlich  die  Keduction  des  Durchmessers  ausgleichen.  —  Der  „Noutiiampton" 
hat  seine  neuen  12  Tonueu-Geschütze  erhalten  und  ist  am  18.  December  v.  J. 
auf  seiae  Staüoa  (als  FlaggensehiflT  des  Tice-Admirals  Sir  Iieopold  IPClinteck) 
nach  Kordamerika  und  Westindien  abgesegelt  — 

Das  Panzerschiff  Superb  mit  10  Geschützen,  8760  Tonnen  und  7430 
rferdokraft  machte  vor  Kurzem  die  Masc.liinen  -  Probefahrt.  Der  Sui'ERH  ist 
ein  neues  Schiff,  welches  ursprüugiich  im  Auftrage  der  türkischen  Kegieruug 
anf  Stapel  gelegt  and  w&hrend  der  orientalischen  Erisis  &x  die  englische 
Hanne  angekaät  wurde.  Kvn  darauf  brachte  man  dasselbe  nach  den  Ghatham 
Docks,  wo  seitdem  bedeutende  Veränderungen  zur  Erhöhung  der  Wehrßhigkeit 
dieses  Schiffes  vorgenommen  worden  sind.  Der  Superh,  welcher  binnen  Kurzem 
fertig  gestellt  sein  wird,  dürfte  eines  der  mächtigsten  Breitseitbatterieschiffe 
repräsenüren.  — 

Die  Schraabencorrette  Bclipsb»  fttr  die  Station  Westindien  bestimmt, 
hat  vor  Kurzem  eine  Fahrt  zur  Erprobung  ihrer  Maschinen  und  des  Patent- 
Ankerdrahtkabels  von  Bullivant  and  Company  unternommen.  Das  letztere  soll 
die  Aukerketten  ersetzen,  indem  es  leichter,  widerstandsfähiger  und  bequemer 
als  Kette  zu  handhaben  ist.  und  nebstdeui  die  Kettendepots  erspart,  weil  es 
auf  Bollen  am  Deck  anijifewunden  wird.  Dieses  Ankerdrahtkabel  wird  mittels 
des  gewfiholiehen,  mit  speoiellen  Einrichtongen  yersehouen  Gangspilles  ein- 
gewunden, und  durch  automatische  Patent-EIemmstopper  gehalten.  Verschiedene 
praktische  Versuche  haben  befriedigende  Besultate  ergeben. 

Obgleich  schon  mehrere  Monate  seit  der  Kesselexplosion  auf  der  eng- 
lischen Niederbordcorrette  Pelicait  Tirflossen  sind,  hat  die  Admirslit&t  Aber 
diesen  fiel!  doch  kaum  mehr  in  die  Oeffentlichkeit  gelangen  lassen,  als  die 

Namen  der  Todten  und  Verwundeten.  Times  erfahren  nun  aus  einer  privaten 
Quelle .  dass  der  leitende  Maschinist  vor  dem  Unglücksfalle  ausgeschifft  und 
nach  England  geschickt  worden  war,  und  dass  der  einzige  Maschinist  an  Bord 
sowohl  die  Pflichten  des  Leiteudeu,  als  den  Wachdienst  leisten  musste.  An 
dem  an  welchem  sich  das  IJnglflck  ereignet  hat,  war  Peugas  auf 

dem  Wege  nach  Callao ,  um  sich  mit  dem  Flaggenschiffe  zu  vereinigen,  und 
das  Schiff  lief  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  Meilen  pro  Stunde.  Um  4  Uhr 
Morgens  hatte  sich  der  Maschinist  in  seine  Cabine  zurückgezogen,  nachdem  er 
8  Stunden  im  Dienst  gewesen  war,  und  liess  die  Maschine  unter  Aufsicht  des 
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Wiiters.  Uiigeföhr  nm  7  Ühr  erwachte  er  durch  das  Geräusch  der  Explosion 
und  durch  das  Geschrei  der  verbrühten  Hei/or.  Ohne  sich  anzukleiden,  drangt 
er  durch  den  dichteu  Dampf  in  den  Maschinenraum  ,  wurde  jedocli  «iurch  das 
heisse  Wasser,  welclies  vou  den  Deckbalken  herabträufelte,  zurückgetrieben. 
Kaebdem  er  sich  angekleidet  halte,  gelaog  ee  ihm,  des  Wag  iti  den.  Keseel- 
ranm  m  feieifiii,  wo  er  «Ue  Feier  eohta  hraBBend  find,  ndt  ▲«Bnahme  Jener  des 
nMeren  Backbordkessels,  welehe  dnrdi  den  entweichenden  Dampf  Yerdinkelt 
waren.  Er  schloss  die  Absperrventile  und  stoppte  so  die  Maschine,  worauf  die 
todten  und  verwundeten  Leute  hinausgeschafft  wurden.  Eine  Untersuchung  er- 
gab, dass  der  ganze  Obertheil  des  explodirten  Kessels  auf  den  üoststäben  lag 
nnd  dm  der  letrtere  somit  wegen  Mangel  an  Waaanr  geborsten  sein  miias.  Dm 
Arbeitsdroek  in  den  Kesseln  ist  60  Pfd.  pro  QoadntioU,  nnd  da  die  Ma- 
schine damals  80  Botationen  pro  Minote  maohte,  glaubt  man,  dass  die  Schwie- 
rigkeit, den  hiozu  nöthigeu  Dampf  zu  erzeugen,  den  wachehabenden  Mann 
versäumen  Hess  auf  die  Wasserstandsgläser  zu  achten.  Die  anderen  Kessel 
waren  alle  gut  mit  Walser  versehen.  Um  11  Uhr  hatte  man  deu  expludirten 
Keesel  ansgeschaltet  nnd  das  Schür  boAmd  sich  wieder  nnter  Dampt  — 

Vor  Kurzem  wurde  der  Thurmpanzer  des  Inflexible  an  Bord  der 
1?ETTLK  iler  Schlussprobe  unterzogen.  "Wie  bekannt,  besteht  der  Innenpanzer 
ans  Tzölligen  Eisen-  uud  der  Aussenpanzer  aus  üzöUigeu  Compouud platten ; 
letztere  haben  harte  Stahloberflächen  von  3y,"  Dicke,  die  auf  4y,zö]ligen 
Sisenplatten  anfj^eschweisst  sind.  Bieeelben  sind  bei  Gammel  and  Company 
in  Sheffield  erzeugt. 

Das  Tersnchsstflek,  anf  welches  geschossen  wurde,  hatte  man  ans  einer 
Platte  als  Stückpforte  ausgeschnitten.  Die  Pforten  .sind  elliptisch.  Das  Stück 
mass  4'  und  2'  6"  und  wurde  an?  einem  Neunzöller  mit  einem  250pf findigen 
Geschosse  und  50  Pfund  Piilverladuug  beschossen.  Es  ist  nicht  klar,  was  mit 
einem  unter  so  abuormeu  Umstäuden  vorgenommenen  Versuche  eigentlich  be- 
ab^htigt  wurde,  nmeooiehr,  als  man  in  Itolge  der  geringen  GrOsse  der  Schübe 
genllthigt  war,  dieseibe  in  ein  elastischss  Holsbett  einsulegen.  Es  wurde  blos 
ein  Schnss  abgefeuert;  der  Eindruck  hatte  einen  Durchmesser  von  14*  bei 
SYt"  Tiefe.  Da.s  Geschoss  war  vollkommen  sertrdmmert. 

Nach  Vollendung  des  Panzers  des  INFLEXIBLE  wird  die  Firma  Cummel 
and  Co  nipany  jene  de.s  Ajax  und  Agamemnon  in  Angriff  nehmen,  welcher 
au.s  einfacheu  16zölligen  Compouudplatten  bestehen  und  in  Shoeburyness  ver- 
sucht werden  soll. 

In  letster  Zeit  wurden  im  königUoben  Arsenale  zu  Woolwich  wesentUdie 
Verbesserungen  an  den  Fischtorpedos  angebracht.  Bis  jetzt  kminte  man  die 
Maximalgeschwindii^kcit  derselben  nur  für  kurze  Disiauzen  —  nicht  viel  über 
200  Yards  —  erhalten;  die  Admiralität  hatte  jedoch  gewuuöcht,  dieselbe  bis 
nngeffthr  600  Tards  ausdehnen  zu  kOnnen,  und  es  ist  dem  Torpedo-Departement 
aneh  gelungen  dieses  Problem  sn  Utaen.  Die  jetat  eneugten  Torpedos  laufen 
auf  eine  Entfernung  von  ungef&hr  800  Yards  mit  einer  Maximalgeschwindig> 
keit  von  30  Meilen  pro  Stunde  durch  das  Wasser,  und  es  ist  gleichzeitig  die 
Möglichkeit  der  Lancirung  auch  auf  noch  grössere  Distanzen  wesentlich  erhöht. 

In  Folge  der  Einführung  der  Laucirung  vom  Deck. der  Schiffe,  aas  .hat 
man  auch  die  KOrper  der  Torpedos  stärker  versteift. 
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Im  Arsenale  werden  ferner  neue  verbesserte  Torpedokanonen  in  grosser 
Zahl  erzeugt,  welche  allen  Antorderimgeu  eutsprechea  sollen.  Alle  jetzt  im 
G«ibraiMh6  itobeiidai  werden  naeh  diesem  neaen  Modell  nnigeiiideTt.  — 

Bin  nnmaiehee  Instnunent  stiiD  Heesen  dse  Rfieklenfoe  ¥00  Geedifltien 
and  Bepeiien,  welches  gleichzeitig  die  Geschwindigkeit  in  jedem  Augenblicke 
der  Bewegung  angibt,  ist  von  dem  Capitain  der  englischen  Artillerie  Watkin 
erfunden  worden  und  hat  bereits  einige  Vorproben  durchgemacht.  Der  Rück- 
lauf wird  auf  einem  Diagramm  in  Gestalt  einer  Corre  durch  ein  oscülirendes 
Pendel  gezeichnet.  — 

In  der  englisehen  Marine  sind  gegenwärtig  zwei  dasseo  Torpedoboote 
im  Qebrauche.  Die  erste  oder  LiGHTRnra-Classe,  84'  lang,  10'  10*  breit, 

und  die  zweite  Classe  von  60'  Lftnge  und  T  6"  Breite.  Die  Erfabmng  bat 
jedoch  gezeigt,  dass  selbst  die  Boote  erster  Classe  nicht  genögend  seetfichtig 
sind,  um  bei  jedem  Wetter  in  See  gehen  zu  können.  Mehreio  Regierungen 
haben  deshalb  Boote  von  grösseren  Dimensionen  adoptirt  und  die  Firma 
Tarrow  n.  Company  bat  bereits  Yon  Terscbiedenen  Seiten  (dannter  ancb 
Soesland  nnd  die  Aigentinieebe  Bepnblik)  Bestellungen  anf  einen  neaen  Typ 
solcher  Boote,  welche  eine  Länge  von  100'  und  eine  Breite  von  IS'/,'  erhalten 
sollen.  Dieselben  sollen  bei  jedem  Wetter  in  See  gehen  können  und  der  volle, 
an  Bord  zu  nehmende  Kohlenvorrath  soll  für  eine  Distanz  von  1000  Meilen 
ausreichen.  Diese  neuen  Torpedoboote  werden  viel  stärker  und  schwerer  ge- 
baut als  die  bisherigeD  nnd  man  holR  eine  lUirtgeecbwindigkeit  Ton  19  Meilen 
in  erreichen.  — 

Die  Barroic  ShtpbuUäing  Company  Hess  vor  Kurzem  zwei  für  die  englische 

Rptrierung  gebaute  Dampfminenleger  von  Stapel,  welche  bereits  fertig  gestellt 
sind  und  die  Nummern  11  und  12  erhalten  haben.  Ein  weiterer  Dampfer 
derselben  Kategorie  ist  bei  der  gleichen  Firma  im  Bau  und  soll  binnen  we- 
nigen Wochen  ablaufen.  — 

Mit  den  Gatling-,  Nordenfeldt-  nnd  anderen  Mitndllensen  werden  in 

Portsmouth  neuerdings  Versuche  vorgenommen.  Kebst  einem  praktischen  Ver- 
snobe bezüglich  der  Schussweite  und  Schussgenauigkeit  wird  der  Hauptzweck 
der  Experimente  die  Bestimmung  der  Wirksamkeit  gegen  einen  Angriflf  mit 
Torpedos  sein.  Diese  Mitrailleusen  wurden  bereits  gegen  ein  Impulsrohr,  mit 
welchem  die  Torpedoboote  erster  Classe  versehen  sind,  und  gegen  die  Schilde 
für  den  Scbnts  der  Leute  probirt  und  in  beiden  FUlen  fiel  das  Besultat  an 
Ungunsten  der  Kanonen  aus.  In  Woolwich  hat  man  aus  einer  Gatling-Kanone 
2-löthige  Projectile  gegen  das  Luftreservoir  eines  Whitehead-Torpedos,  welches 
beiläufig  Vie"  Metall  stark  ist,  abgeschossen,  ohne  dasselbe  im  Geringsten 
zn  beschädigen.  Nun  will  man  noch  den  Effect  auf  die  Torpedoboote  selbst 
ermitteln.  Zn  diesem  Zwecke  wird  das  Modell  eines  Bootes  auf  ein  Floss  ge- 
setst  (um  das  Sinken  desselben  unter  dem  Vwm  nnmOglidi  au  ma^en)  und  ans 
MitraiUensen  von  dem  Bog  eines  mit  grosser  Geschwindigkeit  Torüberfahreuden 
Torpedobootes  aus  beschossen  werden.  Bs  wird  von  Interesse  seinr  den  Effect 
der  Terscbiedenen  Projectile  zu  sehen.  — 
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In  Spithead  fand  am  5.  Februar  d.  J,  ein  Unfall  mit  Torpedobooten 
statt,  welcher  beinahe  mit  dem  Verluste  von  einem  Paar  solcher  Boote  geendet 
hätte.  Vier  Thomycrofts  zweiter  Classe  des  Torpedovorrathsschiffes  H£CLA, 
daneit  b  Spithead  liegend,  worden  am  gananiiteii  Tage  nadi  dam  Ihmkal- 
werden  tn  einer  UebnagafUirt  mit  dam  Zwaoke  Tom  Bord  abgaachiekt,  in  m- 
sachen,  ob  sie  sich  der  Hbcla  innarimlb  LantirdistaDS  nlhem  können,  ohne 
Yon  deraelben  bemerkt  in  werden. 

Diese  Boote  fuhren  —  wenn  vollkomraen  ausgerüstet  —  3  Whitehead- 
Torpedos,  welche  von  seitlich  situirteii  Krahneu  aus  in  der  Kielrichtung  lan- 
cirt  werden  können.  Selbstverständlich  waren  in  diesem  Falle  keine  geladenen 
Torpedos  am  Bord  nnd  es  beschränkte  sich  die  ganze  Uebangsfahrt  blos  aaf 
UanOfrim  nntar  Dainpl 

Die  fUndliebeo  Boote  nSharten  aidi  alao  der  Ewoul  von  veraehiedenan 
Richtnngen  mit  nngefShr  halber  Maachinenkraft ,  daa  ist  6  Ua  8  Heilen 

Fahitgeschwindigkeit;  zwei  derselben,  ein  granes  und  ein  schwarzes,  begannen 
von  Osten  anzugreifen  ,  als  das  letztere  auf  ungefähr  eine  viertel  Meile  Ent- 
fernung von  der  Hecla  bemerkt  und  somit  von  den  Angreifem  aus- 
geschieden wurde.  Im  Augenblicke,  als  daä  schwarze  Boot  mit  stille  stehender 
Maia^iae  da  lag,  eraohien  pUHalicb  daa  grane  Boot  mit  Toller  FUurt  in 
direetem  Oonra  auf  daa  aehwane  loaatanernd,  ohne,  wie  es  scheint,  den  daoklen 
Körper  des  letzteren  am  Wasser  ansgenommen  zn  haben.  Trotz  Zurufen  und 
obwohl  mit  der  Maschine  augenblicklich  rückwärts  geschlagen  wurde,  konnte 
der  Zusammenstoss  nicht  mehr  verhinde  rt  werden,  und  zwar  wurde  das  ruhig 
liegende  Boot  an  der  Backbordaeite  derart  gerammt,  dass  eines  der  Bleche 
brach  nnd  ^ge  Spanten  nnd  Yerateifhngen  erheblich  beschädigt  wurden. 
Daa  Waaaer  dnmg  durch  die  Oeffnung  ein,  beschränkte  sich  jedoch  blos  anf 
die  zweite  wasserdichte  Abtheilung,  daher  das  Boot  schwimmfahig  blieb.  Wäre 
das  Boot  einige  Fuss  weiter  achter  getroffen  worden ,  so  hätte  sich  der 
Maschinenraum  gefüllt  nnd  es  wären  wahrscheinlich  einige  Leute  verbrüht 
worden. 

In  Anbetracht  dessen,  dass  diese  Boote  blos  Stahlbekleiduugen  von  Vi^" 
Sttil»  habeD,  iat  ea  ecatannljGh,  daaa  daa  gerammte  Boot  nieht  gaai  entiwel 
geaehnitlen  wurde,  nnd  ee  wiie  diea  sweifolloa  geachehen,  wenn  daa  Moment  dea 

rammenden  Bootes  nicht  durch  das  in  der  Höhe  der  Wasserlinie  um  die  Boote 
angebrachte  Drahttaii  abgeschwächt  worden  wäre,  Ton  welch*  ietaterem  bloa 
ein  oder  zwei  Duchten  duichschnitten  wurden. 

Das  zweite  Torpedoboot  war  fast  noch  mehr  beschädigt;  der  scharfe 
Bug  desselben  war  gebrochen  und  verbogen ,  und  die  Bugbleche  gebogen  und 
auiigebaucht,  respective  aus  den  Verbindungen  gerissen.  Das  vordere  wasser- 
diehte  Schott  bewährte  aioh  jedoch  auageieichnet  nnd  ea  drang  kein  Tropfen 
Waaaer  durch  dasselbe  aus  der  vordersten  Abtheilung.  Beide  Boote  waren  iwat 
momentan  dienstunfähig  geworden,  ohne  dass  jedoch  izgand  eine  Penonbe« 
lehUigt  worden  wäre. 

(Nach  nTimeBu,)   V.  t.  J.  ^  i. 
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Verseiohniss  der  in  Dienst  gestellten  Schiffe  der  k.  englischen 
Flotte.  Die  nachfolgende  Zusainmeustellung  der  gegenwärtig  in  Dienst 
gestellten  SehiifB  der  eBglischen  Flotte  nach  Stationen  dflrfte  ffir  tiele 
imeerer  Leeer  von  Intereaee  sein.  Die  erste  Zahl  neben  den  SchiffiBnamen 

gibt  die  Geschützzahl ,  die  iweite  die  Deplacementstonnen ,  die  dritte  die 
Pferdekraft  an;  die  Abkürzung  C  bedeutet  Compositschifif,  EmH  =  Sieoi  mit 
Holz  beplankt»  S  =  einfache  Schraube,  ZS  =  Zwillingsschraube. 

Kittolmett. 

Panzerschiffe:  Alexandra   12— 9492-8615— ZS  (Flaggenschiff 
dee  Viceadm.   Sir  Beanchamp  Paget  Seymoor);  InvieiMe  4 — 6084—4882 

ZS ;  Tememire  8  —  8540  —  7700  —  ZS.  T h  u  r  in  s  ch i  f  f  e :  Monarch 
7— 8322— 7842  S;  Hupert  4— 5444— 4035— ZS;  Thunderer  4—9387  — 
6270— ZS.  Niede  r  boi  dcorve  tte:  Äaj>/fi  3—^13— 460 — 3;  Schraubon- 
Kanoueuboüte:  3— 774— 851— ZS;  C'ocÄafrice  1—330— 253— S; 

Condor  3— 774— 770— C— S;  CoqueUe  4— 430— 406— C— S;  Cygnet 
4— 455— 532— C—8;  Expnn  4— 455— 438— C— S ;  (Station  in  Gibraltar); 
Falcon  8— 744— 720— C— S ;  Torch  5— 570— 281— S.  Raddampfer: 
Antilope  2  —  1015  —  646;  Raddampfaviso:  Helicon  2—985—1610; 
Remorqueur:  HcUcspont  137  —  60  (Cyperii .  Tender  der  Hibernia). 
Segelcorvett e:  Cruuer  4 — 960  (Matrosenächul&chifQ.  Fr egatte  (Uulk) 
Eibernia  12—4149  (In  Malta.  Flaggenschiff  dea  Gommandanten  des  Seeareenala). 
Sonune  20  Schiffe. 

Ganal-Eseadre. 

Panzerschiffe:  Achilles  16—9694-5722  S;  AgimouH  17  — 
10627  — 6867— S  (Flaggenschiff  des  Contreadm.  C.  L.  Waddilove);  Minotaur 
17— 10627— G702—S  (Flaggenschiff  des  Contreadm.  and  Escadrecomm.  A.W. 
Hood).  Raddamptaviso:  Salamis  2 — 985 — 1440.  Im  Ganzen  4  Schiffe. 

HozdAiiorik»  und  Weatindien. 

Panaeraehiffe:  üTotiitomfiloft  12—7828—6000—8  (Flaggensohiff 

des  Gommandanten  ^ceadm.  F.  M*Clintock).  Gepanzerte  .schwim- 
mende Batterie:  Terror  8 — 1844  (Station  in  Bermuda).  Seh  raube  n- 
corvetten:  Blanche  12  -  1755— 2158— Druid  14  -  1870— 2272— S; 
Tenedos  12  — 1755  — 2032 —  S;  Tourmaiine  12— 2162- 1972— C—S; 
Scbranbenkanonenboote:  Boxer  4— 584''587 — 0— ZS;  Ckmtest  4 — 
455-515— C—S;  Flamingo  3—774-750—0—8;  Qnffom  3—774—790— 
C—S;  Tyrian  1—830— 157— S.  DepOtichiff:  Vrgent  8—2601  (Station 
in  Jamaica).  Snmme  12  Schiifo. 

Sfldoettttita  Amerikas. 

Schraubencorvette:  Gamef  12— 2162 — 2000 — G — 8. Schraub eu- 
kanonenboote:  .fink4— 854— 472 — C— ZS  ;Forii'ard 4— 455— 450— C—S : 
SwaUow  8— 774— 892— ZS.  Summe  4  Schiflik 

Stiller  Ocean. 

Panzerschiffe:  .S/tanno»  9  ^54:5i)  - 3370— S ;  Triumph  14— 6600 
4892 — S  (Flaggenschiff  dei>  Escadrecomm.  Contreadm.  F.  Stirliog).  Sciirau 
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bencorvetten:  Thetis  14— 1870— 2276— S;  Turquoise  12—2162— 
1990  8.  Schraab«niiiederbordB-OorTetten:  Gannet  6 — 1134 — 
1110— C— 8;  Osprey  6— 1187— 1010^-C— S;  JP^Uom  6— 1124--1060— 

C— S ;  Pew^rui« 6— 1124— 760— C—S.  Schraubenkanonenboote :  Rocket 
4-584-632— C—ZS.  Segel fregatte:  JUiffey  3915  T.  D.  (Depfttaehiff 
io  Coquimbo).  Im  Ganzen  10  ^Schiffe. 

Oap  d«r  giitaiL  Hdhuv  und  Wwtkftile  Afrikas. 

Sohraubencorvetteu:  Boadicea  16— 4140  —  5130  —  Emil  —  S 
(Vtaggeoschiff  des  Oommodore  F.  W.  Biehards);  Diäo  IS— 1755— 3518— 8. 

Schraubenkanonenboote:  Decoy  4 — 430 — 459 — C — S;  Jhoarf  4— 
584— 495— C—ZS;  JVre&mnd 4— 455— 460— C—S ;  F/re^y4— 455— 470— 
C — S;  Forcsfer  4  -455-480— C -S.  R  a  d .i  a m p  for :  P/o«cci- 6— 588— 589 
C.  Materialtransportschiff:  Indmtry  2— 1126— 279— S;  Hulk: 
Fhra  12 — 1818  (Stationsschiff  in  der  Simon's  Bay).  Im  Ganzen  10  Schiffe. 

OstindiMi. 

8ehranbencorvetteii:  Ewryalus  16  —  4130  —  5270  —  EmH^S. 

(Flaggenschiff  des  Escadrecomm.  Contreadm.  W.  Gore);  Buby  12—2162 — 
1830 — C— S.  Schraiibenniederbords-Corvetten:  DragonQ — 1124  — 
1010— C—S;  Wüd'Sican  6— 1124— 800— C— S.  Schraubenkauonen- 
boote:  -ßeaco«  4— 584— 506— C—ZS;  PMoiwci  3— 774— 961— ZS;  Beadi^ 
4— 592— 891— 0—ZS;  SeagtOl  8— 774— 703— ZS;  7üUme  3—774- 
847— ZS.  DepOtschiff :  London  2—4375  (Station  in  Zsnsibar)  Im  Oanssn 
10  Sdiiffe. 

China. 

Panzerschiff:  Iron  Duke  14— 6034— 4268— ZS  (Flag^enschiff 
des  Escadrecomm.  Viceadm.  K.  Coote).  Schraubeucorvetten:  Charyhdis 
17—2187—1472—8;  IBnmmlter  14—1984—2137—8;  mäette  14— 
1984—2177 — 8.  Sobranbenniederbords-GorTetten:  Albatros  4  — 

894— 838— C—S;  JE^cfkl 4— 894— 1011— C— S;  Pc^fffSMS 6— 1124— 970— 
C — S.  Schraubenkanononboote:  4 — 584 — 489 — G—7j^',Foxhound 
4_ 455—470— C—S;  Frolic  4— 59^ -  «96— C— ZS;  Groulcr  4—584— 
$96— C—ZS i  Hart  4— 584-608— C—ZS;  Eornct  4— 584— 506— C—ZS j 
Kettrd  4— 592— 835— C—ZS ;  Lapwing  3— 774— 883— Z8;  Idfy  8—774— 
882— C—ZS;  Jßdge  4— 584— 472— C—ZS;  Moorhen  4—455—387— 
C—S;  Mosquito  4-430-501— C -S ;  Sheldrdke  4  — 455  — 367  — C—S; 
Swinger  4— 430-461— C—S.  Raddampfaviso:  Vigilant  2—985  —  1815. 
Linienschiff:  Victor  Enianucl  2—5157  (Kasernschiff  in  Hongkong  und 
zugleich  Flaggenschiff  des  Stationscommandanten  Commodore  T.  Smith).  Im 
Gauen  23  SebUfo. 

Anstnlien. 

Schraubencorvetten:    Danae    12—1756—2089 — S;  Emcrald 
12— 2162— 2170— C—S;   WoUerence   17— 2431— 1549— S  (Flaggeiischifl 
des  Escadrecomm.  Commodore  J.  Wilson).  Schraubeuniederbords-Cor- 
Tette:  Cormorant  8—1187—950—0—8.  Sebaner:  Jlaaritif,  Beagle,  Con^ 
fikt,  Benardt  Sandfy  je  1  Gescbftts  120  T.  D.  Im  Ganzen  9  SobUb. 

11 
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In  Mission  and  f&r  ipeoielle  Dienste  bestimmt. 

Schraube  nfregatton:  Ncwcastlr  27— 4020— 2354— S;  lialcigh 
22  — 5200  — 6158  — Emll  ~  S.  Sch  raubencorvette:  Bacchantc  16  — 
4130— S250— EmH-S.  liaddampf f regatte:  Valorous  1  —  2300—1145. 
Truppentranaportschiffe:  AssiHance  2 — 3515 — 1443 — E  — S;  Bimdlaya 
3_44dO— 3609— S;  Oronfes  3—5660— 3569— E-S;  rawmr2-4857— 
2171 — E— S.  Truppen-  u  nd  Materialtransportschiffe:  Humhcr^dhl  — 
41K)^  K— S.  rvr?^2~35:iO-  1190— E— S:  Wyc  629  Pfdk.— E— S.  Torpedo- 
d  i'pötsch  ift :  llerJa  6— «MOO—  1760-S.  S  egelcorvette:  w4<a/rtn<a4— 958 
(Matroseuscliulbchitl).  Im  Gauzeu  13  Schiffe. 

YememiiigMeliÜik 

KiederbordBCorvette:  AUHA — 1381—313 — S  (im  stUlen  Oeean) ; 

F<ni'}i  1  — 1045 — 434 — S  (im  Marmara-Meei).  Schraubenschiffe:  Magpir 
3—774—857  (in  China);  Si/bin  4— 877— 689  (in  den  japanisrlicn  Ge- 
wässern). Raddampfer:  Porcupitii'  1 — .'S56  — 285  (in  den  cnglisclion  Ge- 
wässern). Sch uu er:  .  <^parraM;/k{K'A:  86  T.  D.  (in  Amerika.)  Im  Ganzen 
6  Sebilfe. 

Ton  aoBwarts  einberoftn  sind  di«  Schiffe:  Panzerschiff  BeUerophon 

(Flaggenschiff  des  Adm.  Sir  E.  Inglefield),  die  Schraubencorfetteo  Sirius  und 
Spartnn,  die  Xiederbordcorvctte  Vrsfal  und  die  Schraiibenlianonenboote  .ArofI, 
MaUardf  Plover^  Bifleman^  Zephyr.  Im  Ganzen  9  Schiffe. 

BeenpitnlfttioB  der  im  Dienite  beOadUehen  Sehlffs. 

Panserschiffa  14,  Panzerbatterie  1,  Schraubenfregatten  2,  Badfregatte  1, 
Hochbordeomiten  33,  Klederbordoonetten  13,  Kanonenboote  46,  Aviso- 
dampfsr  5,  Transportschiffe  8,  Vermessungsschiffe  4,  Segelcorvetten  2,  Segel- 
srbiiner  5,  Käsern-  nnd  DepOtschiffe  6,  Torpedodepbtschiff  1,  Semorqnenr  1. 
Summe  130  Schiffe. 

(Ans  fiNavif  lAat*^,  Februar  1880,  losammengesteUt.)  D. 


Stapellanf  des  englischen  Avisokanonenbootes  Bamblbb  und  der 
Viederbordicorvette  Eingfisueb.  —  Am  26.  Jänner  d.  J.  wnrde  Ton  der 
Werfte  der  Mssrs.  John  Eider    Co.  der  Bamblsb,  das  erste  Ton  den  swei 

AvisolEaiMmenbooten,  welche  sich  bei  dieser  Firma  in  Bau  befinden,  von  Stapel 
gelassen.  Passolbe  ist  nach  dorn  Compositsystem  erbaut,  hat  eine  Schraube 
und  soll  als  Krciucr  auf  übeiseoischon  Stationen  zum  Schutze  des  Handels 
Dienste  leisten.  Dessen  Uauptdimensionen  sind  folgende:  Länge  157^  Breite 
29'  6",  Tiefe  im  Baome  14'  5",  Tiefgang  Tome  10'  6",  achter  13',  oitllerer 
11'  9",  Deplacement  774  Tennen.  Als  BestQcknng  wird  dasselbe  swei  64pfBn- 
dige  gezogene  Vorderlader  (eines  als  Jagd-  nnd  das  andere  ab  Betraitegeschütz 
auf  Drehraperten  installirt^  und  ausserdem  ein  4 '/a-Tonnengeschütz  (7"  II  Gl.) 
als  Breitsoitgescliütz  erhalten.  Das  Schiff  hat  Achterhütte  und  Vordercastell ; 
die  Spanten  sind  aus  Eisen  und  mit  Stahlplatten  (von  der  Steel  Company  of 
ScoÜand  beigestellt)  behleidet,  vai  welehe  ab  Ansssohant  eine  doppelte  8" 
starl^e  Teakholslage  folgt,  die  mitteb  (Jompositmetall-  nnd  Knpferboben  be- 
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festigt  ist.  Der  SchifTsbodeo  ist  bis  zur  Wwserliuio  mit  einer  Kupferhaut 
bekleidet.  Die  Maschinen,  welche  von  derselben  Gesellschaft  bereits  fertig 
gestellt  wurden,  sollen  750  Pferdekraft  indicireu ;  sie  sind  vom  Zweicyliuder- 

-  Compound -Typ  (Durchmesser  des  Hochdruckcylioders  32%  des  Njederdmck- 
^linden  54",  Hnblftnge  bei  lieideii  2*),  Das  n&ohsiens  nun  Ablanf  kommende 
Schiff  deroelben  Schiffsciasse,  der  Rangek,  ist  diesem  in  allen  Einzelheiten 
vollkommen  gloidi.  Das  drifte  auf  derselben  Werfte  in  Eau  befindliche  Schiff 
ist  der  Raddampfer  Xkjer,  für  den  Avisodienst  auf  überseeischen  Stationen 
bestimmt.  Derselbe  bekommt  eine  Maschine,  die  600  Pferdekraft  indicireu 
soll  und  hat  folgend«  Dimensionen:  L&oge  ISO',  Breit«  35'  6"  nnd  9'  10" 
Tiefe  im  Banme.  Die  BestAcknng  besteht  aus  swei  Jagd-  und  Betarsite-  und 
vier  Breitseitgeschützen.  Der  Niger  erhält  vorne  und  mittschiffs  ein  Sturm- 
deck; alle  Decke  sind  mit  Teakholz  beplankt,  daher  dieses  Schiff  für  tropische 
Gegendon  bosouders  geeignet  sein  wird.  Zur  grösseren  Manövrirfähigkeit  in 
engen  Gewässern  erhält  der  Niger  sowohl  Heek-  als  Bugruder;  das  Aus- 
schalten und  UanOvriren  derselben  geschieht  tom  Steuermannshanse  aus,  welches 
auf  dem  Sturmdeek  instaHirt  ist. 

Die  Composit - Niederbordscorvette  „Kingfisiier",  6  Geschütze,  1124 
Tonnen,  OOO  Pferdekraft,  wurde  am  16.  December  1879  in  Sheerness  von  Stapel 
gelassen.  Der  Ba\i  dieses  Schiffes  ist  im  August  1878  begonnen  worden.  Folgen- 
des sind  seine  Dimensionen:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  171  ^  grösste 
Breite  36',  Tief»  im  Baume  16*8".  Die  Bestflckung  wird  bestehen  ans  xwei 
7-ZOlIem,  zwei  64-Pfündetn  als  Drehgoschütze  und  zwei  64-Pf!lndem  als  Breit- 

.  seitgeschütze.  DieMasohinen  werden  von  Messra.  Mandsiay  Sons  and  Field 
Gonstruirt. 

{„Engineering.^^)    J — W. 


Siprohang  ta  Kodillis  d«r  in  CHMginr  ha  Bam  Mndlliihm  kai- 
sMüoh-nssiselieB  Jaeht  —  Nach  einer  Hittheilnng  des  „Irm^  hat  am 

17.  November  1879  auf  der  ClyJe  die  Probefahrt  des  24'  langen  und  15' 
breiten  Modelles  der  bei  Ehler  Ä:  Comp,  in  Bau  befindlichen  Jacht,  mit  dem 
Constructeur  derselben  Vice-Admiral  Popoff  an  Bord,  stattgefunden.  Da.s 
originelle  Aussehen  und  die  ungewöhnlichen  Verhältnisse  des  nur  wenige  Zoll 
Tiefgang  besitsenden  Fahrseuges,  welches  eine  bedeutende  Geschwindigkeit  ent- 
wickelte, erregten  allgemeine  Auftnerksamkeit.  Der  Bau  der  Jacht  selbst 
schreitet  rasch  mwSrts  und  erregt  in  mazitim*techni8chen  Kreisen  Tiel  Intereese. 

K. 


▼«rbaaserangen  mi  den  8ioIi«r]ieitsTeiitiI«B  der  DaapfkeisaL  —  Die 

Wirksamkeit  der  gewAhnlichen  Dampfkessel -Sicherheitsventile  ist  bekanntlich 

eine  sehr  geringfügige  zu  nennen.  Obgleich  die  wenigen  Besnltate,  welche 
durch  die  Versuche  von  Burg,  Trowbridge,  Strypo,  Box  etc.  erzielt 
wurden,  nicht  unbeträchtliche  Verschiedenheiten  enthalten,  erscheint  es  doch 
festgestellt,  dass  die  grösste  Erhebung  der  Sicherheitsventile  von  ihren  SitzeUi 
selbst  bei  einem  Steigen  der  Kesseldampfspannang  um  15  eder  30^,  höchstens 
1^  des  Yentildarchmessers  beträgt.  Dies  ist  auch  der  Grund,  warum  man  ge- 
zwungen ist,  Sicherheitsventile  von  beiläufig  zehn  Mal  grösserer  Fläche  anzu- 
wenden, als  bei  einer  vollkommenen  Wirksamkeit  derselben  nothwendig  wäre. 

11» 
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Bezeichnet  d  den  Darchmesser  eines  Sicherheitsventiles ,  so  mQsste  die 

Erhebung  desselben  —  betragen,  damit  die  dem  ausströmenden  Dampfe  ge- 

4 

d 

boteue  Ausgangsutluuug  gleich  der  Ventilfläche  werde,  denn  n  (dies  wäre 
dann  die  Grtese  der  offenen  cylindnsehen  Flftche)  ist  gleich  der  Ventilflidie 

4  • 

In  vielen  Fällen  findet  man  deshalb  auch,  (wenn  andererseits  die  den 
TentUeu  zu  gebende  GrOsse  nicht  duich  gesetzliche  Bestimmungen  Yorge- 
sclurioben  ist),  dass  bei  grossen  Land-  nnd  Schiffiskesseln  die  ächsrheits- 
Ventile  nicht  genügend  gross  ausgeführt  werden,  weil  sie  dabei  ra  scbwerfUllig 
wären;  die  Folge  davon  ist,  dass  dio  Sicherheitsventile  dann  zu  gewöhnlichen 
AUarmvontilen  herabsinken,  welche  das  Ueber^iciirciten  einer  gewissen  Kessel- 
dampfiipannung  anzeigen,  und  nur  den  Kesselwärter  iu  die  Lage  setzen,  das 
LQften  des  Ventiles  TOn  Hand  zu  besorgen. 

Ist  das  SicherheitsTsntil  mit  einer  Federbelastang  ausgestattet,  wie  dies 
zumeist  bei  LocomotiT-  und  bei  Schiffsdampfkesseln,  sowie  bei  jenen  der  trans- 
portablen Dampfmaschinen  der  Fall  ist,  so  wird  die  Wirkung  des  Ventiles 
eine  noch  geringere,  denn  dann  bewirkt  auch  die  beim  Heben  des  Ventiles 
durch  die  Zusammendrückung  der  Veutilbelastungsfeder  gesteigerte  Spannkraft 
ein  noch  schnelleres  Wiederschliessen  desselben,  beziehongsw^iw  dia  Habh5ho 
wird  hiedarch  noch  weiter  Terringert. 

In  den  gewöhnlichen  IttUen  erscheint  ea  nicht  absolut  noth wendig,  dass 
die  Sicherheitsvcntilo  so  gross  angelegt  sein  müssen ,  um  die  totale  Dampf- 
menge tliegcn  lassen  zu  können,  welche  der  Dampfkessel  zu  erzeugen  vermag. 
Es  ist  jedoch  selbstverständlich  höchst  wüuscheuswerth,  dass  das  durch  die 
herrsehende  geringe  Wirksamkeit  der  Sicherheitsventilo  bedingte  Anwachsen 
der  Eesseldampftpannnng  in  bestimmten  nnd  möglichst  engen  Orenien  statt- 
finde; namentlich  fOr  SchifTsdampfkessel  erscheint  dies  von  Wichtigkeit,  da  aa 
bei  selben  oft  nothweudig  ist ,  die  Intensität  der  Feuer  beim  zeitweisen  An- 
halten der  Maschine  ungeschwücht  bei/Ajbehalten  und  thatsiichlich  die  ganze 
von  den  Kesseln  gelieferte  Dampfmenge  abblasen  zu  lassen.  Bei  Locomotiv- 
kesseln  endlich  tritt  dieaa  STothwendigkeit  oft  noch  in  erhdhterem  Masae  anf. 

Die  aUgemein  gebrftnchlichen  Dampfkesael-SieherheitsTentile  bestehen  ans 
einer  Scheibe,  Ventilteller  genannt,  welche  die  kreisrunde  Ventilöffnung  etwas 
fibergreift  und  entweder  durch  eine  directe  oder  eine  indirecte  Belastung  nieder- 
gehalten wird.  Es  ist  klar,  dass  sobald  die  Ko.ssoldampfspannuni,'  die  Ventil- 
belastung  überschreitet,  ein  üebeu  des  Veutiltellers  eintreten  muss,  und  dass 
um  denselben  hemm  eine  AnsstrOmnngsOffnung  frei  wird;  ebenso  ist  ea  klar, 
dass  ein  Schliessen  des  Ventiles  erfolgen  muss,  sobald  die  Kesseldampllqiannung 
geringer  wird  als  die  Ventilbelastung.  Es  erscheint  dies  sehr  einfach  und  auf 
den  ersten  Blick  auch  als  ausreichend.  Prüft  man  jedoch,  wie  viel  die  Dampf- 
menge beträgt,  welche  beim  Uebersteig-en  der  licenzirten  Kesseldampfspauuung 
durch  das  eröffnete  Ventil  entweichen  kann,  so  wird  die  Unvollkommeuheit 
dir  üblichen  Einrichtung  bald  erkenntlieh. 

Dmreh  das  Heben  des  Ventiles,  wie  solches  bei  wachsender  Dampfspan- 
nung selbstthätig  erfolgt,  wird  wcgon  des  rapiden  Ausströmens  des  Dampfes 
die  unmittelbar  unter  dem  Ventilteiler  herrschende  Pressung  bedeutend  tot- 
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mindert,  während  die  Belastung  des  Vontiltellers  constant  bleibt,  oder  —  im 
Falle  eine  Federbelaetung  vorliegt  —  gar  noch  wächst,  und  es  muss  deshalb 
«in  nieht  nnbeferftchtfiebof  SteHgen  der  Kesaeldampfspannang  dntreteii,  damit 
sieh  das  Ventil  von  seinem  Sitte  erliebe.  Die  Folge  hicvon  ist,  dass  die 
OfOne  der  Ausströmangsflfiche  nur  einen  kleinen  Theü  des  totalen  Yentil- 

qneradlinitteB  — |-  n.  i.,  wie  dnrdi  die  einsehllgiCfMi  Yenoehe  erlilrtet  ist, 

meistens  nur  ein  Zehntel  dieses  Querschnittes  beträgt. 

Es  wurde  deshalb  schon  mehrfach  nach  Mitteln  gesucht,  welche  die  Be- 
lastoDg  des  VentUee  beim  eintretenden  Steigen  desselben  sofort  Yermindem; 
so  nimmt  bei  dem  Taylor'sdien  Sicherheitsventile  das  HebelverhUtnis  der  Be- 
lastung in  diesem  Falle  ab,  wälu-ond  bei  jonem  von  Ilopkinson  ein  Theil 
der  Ventilbelastung  aus  Quecksilber  hergestellt  ist,  welches  sich  bei  steigen- 
der Kesseldampfspannung  vom  Belastungspunkte  entfernt.  Für  den  praktischen 
Gebrauch  erwiesen  sich  die  genannten  Einrichtungen  jedoch  als  nicht  sweck- 
misflig.  —  Bodmer  nnd  Klots  Tersnohten  aas  diesem  Grande  das  weitere 
Erheben  der  Sicberheitsventile  von  den  Sitzen  durch  den  Dampfdruck  sdbtt 
zu  bewirken  und  wendeten  zu  diesem  Behufo  eigene  Kolben  oder  Diaphragmen 
an ;  die  bei  dieser  Einrichtung  unvernieidlich  auftretende  Reibung  Hess  selbe 
nicht  durchdringen.  —  Ashcroft  uud  Adams  wendeten,  und  zwar  mit  ziem- 
ficbmi  "BMgt  besseren  Selbstlfiften  der  Sicherheitsventile  einen  um  den 
YeBtUteller  heromsiehenden,  knppenlftrmigen,  hohlen  Anlsnf  (eine  Art  Verbrei- 
terong  des  Yentiltellers)  an,  welclier  über  den  Sitz  reicht,  und  gegen  welchen 
der  ausströmende  Dampf  bei  eröffnetem  Ventile  drückt  und  so  das  Erhoben  des 
Ventiles  begünstigt.  Dieser  Kunstgritl  ist  unzweifelhaft  nur  von  theil  weisem 
Werthe,  denn  die  Umstände,  unter  denen  bei  dieser  Einrichtung  das  Oeffnen 
mid  das  WiedanehUeven  des  Yentiles  erfolgt,  sind  wesentlich  von  einander 
fenditeden ;  daa  geaehlossene  Yentil  wird  nämlich  nnr  von  jenem  Drucke  gehoben, 
welcher  seiner  Querschnittsfläche  (ohne  B&cksicht  auf  den  beschriebenen,  den 
Ventilsitz  tibergreifenden  Anlauf)  entspricht,  während  die  dem  Anlaufe  ent- 
sprechende Ringfläche  mit  in's  Spiel  kommt,  sobald  .sich  das  Ventil  eröffnet 
hat,  und  auch  das  Wiederschiiessen  des  Ventiles  verhindert,  wenp  die  Kessel- 
dampfspaunung  gleich  der  YentilbelAstong  wird«  Ein  Sinken  der  Kesseldampf- 
spnnnnng  nnter  die  YentUbelastang  ist  dabei  gans  nnvermeidlich  nod  mnss 
aus  diesem  Grunde  die  erhöhte  Wirksamkeit  Tenoitteto  der  vorgenannten  Ver- 
breiterung des  Ventiltellers  nur  in  engen  Grenzen  angestrebt  worden,  damit 
so  eingerichtete  Ventile  sich  auch  entsprechend  rasch  wieder  schliessen  können, 
wenn  die  licenzirto  Eesseldampfspannung  unterschritten  wurde;  thatsächlich  ist 
die  aelbetthätige  Lüftung  der  Adams'adien  Yentile  —  obwohl  selbe  grfiaaer  ist, 
ala  bei  den  gewöhnlichen  Sicherheitsventilen  —  noch  immer  sehr  gering. 

Zieht  man  die  Art  der  mechanischen  Einwirkung  des  Dampfes  auf  die 
Sicherheitsventile  näher  in  Betracht,  so  wird  die  eigentliche  Ursache  der  be- 
schriebenen geringen  Wirksamkeit  derselben  bald  klar,  und  es  drängt  sich  gleich- 
zeitig von  selbst  eine  ganz  radicale  constructive  Verbesseruug  auf,  welche  ~ 
ohne  die  Binlkchheit  nnd  Sicherheit  der  Wirknngsweiae  der  gew5fanfioben 
SicbarbettaTantile  nnr  im  Oeilngatan  in  beeintrtchtigen  —  geeignet  ist,  die 
T^ksamkeit  derselben  sehr  beMchtlieh,  ja  fast  bis  mm  mll^chen  Manmam 
zn  steigern. 

Die  Thatsache,  dass  beim  Oeffnen  eines  solchen  Ventiles  Dampf  durch 
die  gebotene  ringförmige  Oeftnung  entströmt,  beweist  deutlich,  dass  unterhalb 
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der  Aushöbluug,  welche  der  Ventilteller  besitzt,  eiue  geringere  Pressung  herrscht, 
ala  im  Kessel  selbst;  die  Differeni  der  letatgenamiteii  zwei  Preesongen  ver* 
'orstelit  eben  das  AuasIvOmeii. 

Wenn  wir  uns  das  Sicherbeitsventil  so  hoch  gehoben  dento,  dass  die 

AnsstrOmangsöffnung  gleich  dem  ganzen  Ventiliiuerschnitte       wird,  so  wird 

4 

clor  unmittelbar  unter  dnn  Ventile  belindliche  Dampf,  da  er  frei  entströmen 
kann,  keinen  statischen  Druck  auf  selbes  ausüben  können;  seine  gegen  d^tö 
Ventil  geinsserte  Wirkung  wird  sich  vielmehr  auf  einen  indireeten  Impnla 
besehiftnkeo,  welcher  dem  geringen  Widerstände  gleich  ist,  den  das  Ventil 

seinem  freien  Aostrittc  entgegensetzt.  Der  Dampf  hat  nftmlich  das  Bestreben, 
das  Ventil  sozusagen  vom  Sitze  wegzublaseu  ;  die  Erfahrung'  zeigte  jedoch, 
ilass  (lieser  Anili  ani^  des  Dampfes  im  Vertrieiche  zu  seiner  Spauuung  nur  sehr 
geringe  ist  und  dass  thatsüchlich  die  gau^e  Ventilbel^tuug  entfernt  werden 
mllsste,  nm  die  volle  ErOffhnng  des  Ventiles  an  gestatten.  Eine  theilweise 
Br9ibuing  des  Ventiles  verursacht  eine  entsprechende  theÜweise  Vennindemng 
des  genannten  nach  aufwäi-ts  gerichteten  Inipulsoh;;  je  mehr  hingegen  sich 
das  Ventil  hebt,  desto  leichter  entströmt  der  Dampf  unter  demselben  nnd 
destu  weniger  drückt  er  gegen  das  Ventil. 

Die  von  Burg  angestellten  Versuche  (welche  auch  durch  die  von 
Trowbridge  voigenommenen  eine  Bestätigung  gefunden  haben)  zeigten, 
dass  eine  Erhebnng  der  Ventile  um  nur  7,^"  die  unter  dem  Ventile  herr- 
schende Spannung  von  75  Pfund  auf  weniger  als  7  Pfund  pro  Quadratzoll 
herabzustimmeu  ermöglichte.  —  Der  Dampf  verliert  im  Allgemeinen  bei  seiner 
Durchströmung  mehr  oder  weniger  von  seiner  Spannung,  je  nachdem  die  Er- 
bebung des  Ventils  von  seinem  Sitze  grösser  oder  geringer  ist.  An  Stelle 
dieses  Piessnngsverlnstes  gewinnt  aber  der  Dampf  an  Geschwindigkeit;  denn 
wfthrend  die  Dampfinoleknle  durch  die  Aushöhlung  des  VentUteltors  strömen, 
setzen  selbe  der  im  Kessel  verbliebenen  Dainiifmenge  (abgesehen  von  der  bei 
der  Ausströmung  des  Dampfes  cntsteliendeu  Keibuni,'  an  der  Fl«^che  und 
abgesehen  vom  äusseren  Luftdnick)  ihre  eigene  Trägheit  entgegen;  diese 
gewonnene  Geschwindigkeit  muss  dem  eingetretenen  Spannungsverlust  äqui- 
valent angesehen  werden. 

Wenn  die  Grösse  der  Ausströmungsfläche  gleich  dem  Dui  <  bi:  nigsquer- 
schnitt  unter  dem  Ventilteller  wird,  sinkt  dort  die  Pressung  (Debeidruck)  auf 
Null  herab,  während  die  Ausströmungsgeschwindigkeit  ein  Maximum  wird; 
die  ganze  Spannung  des  Dampfes  wird  in  diesem  Falle  in  Geschwindigkeit 
nmgesetxt,  die  Dampfmolekflle  Üben  gleichsam  keinen  Seitendmck  mehr  aus, 
80  wie  im  Falle,  wenn  sie  in  einem  Oeßsse  eingeschlossen  wfiren,  sondern 
fliegen  wie  kleine  Projectile  vom  Ventilsitze  weg  und  drücken  nur  mehr  gegen 
sidclie  Körper,  welche,  ihre  Beweguugsrichtung  ablenkend  oder  ihre  Geschwin- 
digkeit vennindemd,  sich  ilinen  entgegensetzen.  —  Je  mehr  sich  ein  Ventil 
vom  Siue  abhebt,  desto  weniger  werden  die  Dampfmoleküle  gegen  das  Ventil 
selbst  geleitet  nnd  desto  mehr  fliegen  selbe  dtieet  der  gebotenen  AoistrSmnngs- 
fläche  an,  bis  snletit,  wenn  das  Ventil  ganz  offen  ist,  ein  genügend  grosser 
Ausströmungsquer.schnitt  für  das  Entkommen  des  ganzen  Dampfstromes  vor- 
hnt'lcn  erscheint  uud  das  Ventil  nur  sehr  wenig  vom  Dampfe  getroffen  und 
nahezu  vom  Dampfdrücke  isxr  nicht  mehr  getragen  wird. 

Uud  wenn  wir  die  Geschwindigkeit,  welche  der  Dampf  annimmt,  während 
er  beim  Durchgänge  durch  die  AoshOhlung  des  Ventütellen  an  Spaonong  ver^ 
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liert,  zum  Lüften  des  Veutiieb  ausnützen  wollen,  üudeu  wir,  das»  hierdurch 
die  Wirinamkeit  des  Tentilee,  was  seioo  Tendern  nun  Heben  betrifll»  imolange 
nicht  beeinträchtig  wird,  als  der  Dampf  unter  demselben  nur  firei  ausströmen 
kann;  wir  hätten  also  nur  den  Dampf  zu  zwingen,  gegen  das  Ventil  anstatt 
diroct  gegen  die  Ausströmungsöffnung  zu  tliessen  und  zwar  so,  dass  beim 
eigentlichen  Ausströmen  die  Richtung  der  Dampfmoleküle  durch  den  Wider- 
stand des  Ventiltellere  gerade  umgekehrt  wird.  Das  Ventil  würde  dauu  cineu 
ImpujB  erleiden,  welcher  gleieh  der  kinetisolien  Energie  ist,  die  der  aoa- 
strtmende  Dampf  besitzt,  und  zwar  in  gerade  entgegengesetater  Biebtong  an 
der  vom  Ventile  dem  Dampfe  beim  Ausströmen  ertheilten. 

Der  nebenstehende  Holzschnitt  stellt  ein 
nach  den  vorentwickelten  Principien  von  Professor 
Robert  Gill  in  Palermo  entworfenes  Sicherheits- 
ventil und  zwar  in  ganz  geöffnetem  Zustande  vor. 
Sin  knner  röhrenförmiger  Ansatx  ragt  bei  dem- 
selben  über  den  Ventilsitz  hinaus;  das  glocken- 
förmig geformte  Ventil  übergreift  diesen  Ansats 
in  allen  Stellungen  ,  die  es  beim  Lüften  einzu- 
nehmen hat;  in  dieser  Weise  ist  die  directo  Ver- 
bindung mit  der  äusseren  Atmosphäie  abge- 
sehleasen  und  der  Dampf  kamt  nieht  «her  ent- 
strömen, bis  er  nicht  gegen  das  Ventil  gedrdckt 
imd  von  selbem  nach  abwärts  zurückgeworfen  wurde.  Wenn  das  Ventil 
ganz  geöffhet  ist,  wie  im  Holzschnitte  dargestellt  erscheint,  (d.  i.  wenn 
die  Ausströmungsöffnung  gleich  der  Fläche  der  Oeffnung  des  röhrenför- 
migen Ansatzes  wird)  ist  der  statische  Drnck  unter  der  Ventilglocke  gleich 
KiSl;  da  aber  der  auaströmende  Dampf  seine  Ausströmungsrichtung  von 
Tcrtical  anfw&rts  in  vertical  abwärts  umgeändert  hat,  so  erleidet  das  Ventil 
einen  Impuls  nach  aufwärts,  welcher  der  statischen  Pressung  im  Kessel 
gleich  kommt. 

Versuche,  welche  vom  Erfinder  mit  solchen  Ventilen  angestellt  wurden, 
zeigten,  dass  ein  Wachsen  der  Dampfspannung  um  10%  das  Steigen  der 
Ventile  bis  zur  vollen  Eröffnung  besorgte.  Diese  Eröfihung  war  hiebe!  natürlich 
gleich  der  dem  inneren  Durehmesser  des  röhrenl&rmigen  Ansatxes  entsprechen- 
den Flftche,  was  bei  den  au^^effihrteD  Ventilen  beilftuflg  der  halben  Fläche 
der  Basis  der  Ventilglocke  gleidikam.  Das  Wiederschliossen  der  Ventile  fand 
sofort  statt,  sobald  jene  Spannung  im  Kessel  unterschritten  war,  bei  welcher 
das  Oeffnen  der  Ventile  begonnen  hatte;  die  Ausströmungsöffnung  erhielt  sich 
bei  den  Versuchen  constaut  und  die  Ventile  blieben  gleichsam  vom  Dampfe 
firei  getragen ,  nnd  swar  im  geschlessinen  Zustand«  vom  staiäschen  Drucke  des 
Kesseldampibs,  im  ToUkommen  geöflhieten  Zustande  you  der  kinetischen  Be- 
action  des  ausströmenden  Dampfes  nnd  in  allen  Zwischenstdlnngen  von  der 
fiülweise  herrschenden  fiesnltirenden  dieser  beiden  Kräfte. 

(Nach  „The  Engimer^,)  F. 
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Fettigkeit  toü  Dampfkegsein.  —  Wir  entnehmen  dem  f^Journal  of  the 
BofftA  ünUeä  Bervie»  ImHMhn'^  neehfolgende  Tom  „JJmfd^s  Befkier  af 
BrUiBh  and  forHgn  Shipping*  herausgegebene  Regeln   über   die  den 

Dampfkesseln  zu  gebenden  Wandstärken,  Dimensionen  der 
Verankerungen  etc.,  in  welchen  auch  die  Anwendung  des  Stahls  zom 
Kesselbaue  Berücksichtigung  gefunden  bat. 

1.  CjUndrisehe  Hftllen. 

Bezeichnet  l*  die  höchste  zulassige  BetriebsdampfspauuuDg  in  eugl.  Piund 
per  QuadretieU  engl. ,  fflr  welche  ein  Kessel  gebaut  werden  soll,  D  deo  mittieren 

Dnrchmesser  der  HQlle  (welche  die  Form  eines  Kreiscylinders  hat)  in  engl. 
Zoll,  T  die  Wandstärke  der  Halle  in  engl.  Zoll,  B  den  Werth  ans  den  ent- 

sprochonden  nachfolgenden  Formeln,  C  eine  ans  den  Tafeln  entnommene  Con- 
Btante,  ferner  p  den  Centreabstand  doi-  Nieten,  d  den  Nietendurchmesser,  a  den 
Nietenquerschnitt  und  n  die  Anzahl  der  boi  jeder  der  Läugsuähte  vorkommen- 
den Nietenreiben»  so  soll  nachstehende  Formel  angewendet  werden: 

p=-^-4-?  (1) 

Hierin  ist  (ttr  die  Yemietsten  Bleche 

Ä  =  ^=1^X  100,  (2) 

für  die  Nieten,  falls  die  NietlOcher  gestanzt  werden, 

«»^~?X100  (8) 

Ol  Idlt  Mlb*  gtbohit  imtm, 

Ä  =  1^X90  (4) 

In  die  Formel  (1)  ist  der  kleinste  Werth  tqo  B  ^moflUiren,  welcher 

aus  den  Formeln  (2)  und  (8),  beziehungsweise  SOS  (2)  und  (4)  resultirt.  — 
Falls  doppol to  Nietenieihen  aar  Verwendung  kommen,  Ist  tberdies  Vlha  statt 

a  einzuset/on. 

In  stahlkesselu  soll  die  Festigkeit  der  Nieten  mindestens  26  Tonnen  per 

Quadnitzoll  betratren. 

Die  Coustautti  (  ist  in  den  beiden  nachfolgenden  Tabellen  enthalten: 

Warthe  der  Conetanten  C  for  aus  Bisdnblech  hertnstellende 

Dampfkessel. 

Für  Bleche  von  Für  Bleche  von     p«,  m».!,^ 
Art  d«  Lingunetnng  Dicke  und    Üicke  bis  hermb   *  .?  nit-.  • 

danmter  n  * 

Einfache  Ueberplattuag,  Nietlteher 

^e^itanzt   165  165  170 

Einfache  UeberplaUung,  2sietUkiMr 

gebehrt   170  ISO  190 

Innere  und  inssere  Lasehnng,  NieU 

I5cher  gestanzt   170  laO  190 

Innere  und  äussere  Laschang,  Niet- 

16cher  gebohrt   180  190  200 
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Werths  der  Constaatea  C  für  aus  Stahlblech  herzustellende 

D  amp  f  k  e  ss  el. 

För  Bleche  v.  Für  Bleche  v.  Für  Bleche  v.  rwu« 
Axt  dn  Liiignii«kiiiig      1"  Dicke  und  V^- Dicke  bis   j"  Dicke  bis  uti'.rn^w 

darunter      hwabzui"    herab  zu  » 
Einfache  Ueberplattung  ...      200  215  230  240 

IniMre  u.  ftossere  Laschung     215  230  260  260 

Besondere  Bemerkungen.  Die  Dkke  der  inneren  Laschen  soll 
mindestens  \  der  Blechdiel»  betragen.  Ffli  die  HflUeB  von  eylindrischen  Ueber- 
hitzem  und  Dampfdomen,  welche  der  Flammenwirkung  ansgesetzt  sind,  kommen 
die  Werthe  der  Constanten  nur  l  so  gross  anzunehmen,  als  die  Tabellen  er- 
geben. Die  Herstellung  von  Oetlauugen  in  den  Hallen  soll  besonders  fiber- 
legt werden;  alle  KannUteher,  welche  in  den  «^lindiischen  HttUen  angeordnet 
werden,  sind  mit  am  den  Band  derselben  annibringenden  Bingen  su  versteiflBn. 
Die  unterhdb  der  Dampfdome  liegenden  Tbeile  der  Hftlle  sollen,  wo  diese  Aos- 
fährung  Oberhaupt  platzgreift,  von  den  Domen  dnreh  Anker  getragen,  oder 
in  sonst  geeigneter  Weise  versteift  werden. 

2,  Cylindrisebe  Fenerrohre,  welche  einem  iviaefen  Drucke 

anegeaetst  sind. 

Benichnei  D  den  ioaseren  Dorehmesser  derselben  in  engl.  EoU  und  L 

die  Lange  eines  Feuerrohres  in  engl.  Fuss,  während  P  die  höchste  zulässige 
Betriebsdampfspannung  (in  engl.  Pfund  per  Qnadratzoll  engl.)  und  T  die  Wand- 
stärke der  Feuerrohre  in  engl.  Zoll  darstellen,  so  ist  nachstehende  Formel  zu 
gebrauchen : 

Besondere  Bemerknngen.   Die  Betriebsspannnng  soll  dabei  nie 

8000  T 

den  Werth  — ^ —  übei-schreiten.  —  Falls  die  einzelnen  Theile  der  Feuer- 
rohre mit  Bingen  (Hepburn's  System  oder  ähnliche  Constructionen)  ausge- 
führt werden,  ist  für  L  nicht  die  ganze  Feiiorrohrläuge ,  sondern  blos  die 
zwischen  zwei  solchen  aufeinanderfolgenden  Hingen  liegende  in  die  Formel  (6) 

3.  Ebene  Wände. 

Bezeichnet  T  die  Dicke  in  Sediszehntel  engl.  Zoll,  C  eine  Constante 
nnd  Jf  den  grOealen  Abalaiid  der  ebenen,  dnrch  äehbolaen  feiateiflen  Winde 
in  engL  Zoll,  endlich  P  die  hdehste  snltaBige  Betriebsdampft^nung  in  engl. 
Pflmd  per  Qnadiatioll  engl.,  ao  ist  die  folgende  Formel  ansnwenden: 

'=^-  («) 

Hierin  hat  C  folgende  Werthe: 

Für  Blechstärken  von  und  darunter,  wenn  Stehbolzen  mit  umgenieteten 
Kffpfen  angewendet  werden,  C  s  90.  , 

Ffllr  Bleehatftrken  Uber  iV*  ^       derselben  Voraosaetsong,  C  =  100. 

Fflr  Blechstärken  von  und  danmter,  bei  Anwwdnng  von  Stehbolsen 
mit  Mattern,  C  —  110. 

Fflr  Biecbstärken  über  hei  Anwendung  von  Stehbolzen  mit  Muttern» 
C  =  120. 
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Bei  Anwendung  vou  Stohbolzeii  mit  duppclteu  Muttoiii  C  =  140,  endlich 
bei  Anwendung  von  Siehbolzen  mit  doppelten  Muttern  und  auf  die  Wände  auf- 
genieteten yent&rkoDgssclieibeo  (welche  mindeetene  die  halbe  Blechstirke  be- 
sitzen mflssen)  C=160. 

Besondere  Bemerkung.  Bei  im  Dampfraume  liegenden  ebenen 
Wänden,  welche  nicht  gegen  die  Flammonwirkung  geschützt  sind,  kommen  die 
vorstehenden  Warthe  von  C  noch  mit  0*8  zu  multipliciren. 

4.  Stehbolien  ond  gewöhnliche  Verankerungen. 

Die  snr  Yenteifung  flacher  Wftnde  bestimmten  Stehbolsen  nnd  gewöhn- 
lichen Yerankerangen  sollen  (im  neuen  Zostsade),  wenn  sie  ans  Bisen  her- 
gestellt werden,  mit  nicht  mehr  als  6000  Pfund  engl,  per  QaadratzoU,  nnd 

wenn  sie  aus  Stahl  sind,  mit  höchstens  ^000  Pfun  i  eugl.  beansprucht  werden, 
wobei  stets  deren  Minimalquerschnitt  (nach  Abschlag  der  Gewinde)  in  HechnuDg 
zu  ziehen  ist.    Stehbolzeu  aus  Stahl  sollen  nie  geschweisst  werden. 

5.  Verankernng  durch  Stege. 

Die  zur  YersteiAing  der  Decken  der  Umkehrkammem  oder  sonstiger 
ebenen  Wände  angewendeten  aufgebolsten  Stege  sollen  nach  folgender  Formel 
berechnet  werden: 

{l—a).ÄJ 

Hierin  bezeichnet  P  die  höchste  zulässige  Betriebsdamptäpannung  iu  engl. 
Pfund  per  Qaadnisoll  engl.,  C  eine  Constante,  h  die  HOhe  eines  Steges  In  der 
Mitte,  h  die  Dicke  und  I  die  Linge  eines  Steges»  endlich  A  den  Abstand 
iwoier  Stege  (die  vier  letstgenannten  Werthe  in  engl.  Zoll  ausgedrückt). 

{ 6000,  wenn  nur  ein  Bolzen  per  Steg  angewendet  wird, 
9000,  wenn  2  uder  3  Bolzeu  per  Steg  angewendet  werden, 
10200,  wenn  4  Bolzen  per  Steg  angewendet  werden. 

6.  Auxiliar-Dampfkessel. 

Das  zur  Herstellung  der  Fenerkisten»  Decken  und  Bohren  von  Auiiliar- 
Dampf kesseln  verwendete  Material  soll  von  guter  Qualität  sein  und,  nach  Wahl 
des  den  Bau  beaufsichtigenden  Organes,  die  folgenden  Proben  anstandslos  aus- 
halten: 

Im  warmen  Zubtande  eine 
Abbiegung  von 

Dick,  der  Bleche 

tV*  so»  45« 

tV  70«  36» 

55"  25« 
i\  40"  20» 

Im  heissen  Zustande  sollen  sich  die  zum  Kesselbaue  verwendeten  Bleche 
Aber  einen  Halbmesser  von  der  l^fachen  Plattendicke  um  90*^  abbiegen  lassen. 

Diesen  Angaben  wftren  noch  fblgende  Bemeriningen  ansnscUiesen,  welch« 
beachtenswcrth  erscheinen: 

Pie  Lloyd-Gesellschaft  hat  in  ihren  Formeln,  welche  zur  Bestimmung 
der  Wandstärken  der  Hüllen  dienen,  verschiedene  Bedingungen  zum  Ausdrucke 
gebracht,  je  nachdem  diese  Wände  aus  Eisen  oder  aus  Stahl  hergestellt  werden 
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sollen.  —  Die  Srfobrnng  bat  Weiers  aneli  gelehrt,  dass  die  Daaer  der  Hflllen- 
thefle  der  Sehiffsdampfkeesel  grösser  ist,  lüs  die  sonstiger  Eeeselthdle,  und 
dass  diese  oft  zur  Auswechslung  gelai^pen  mfissen,  wenn  jene  sich  noch  in 
brauchbarem  Zustande  befindcu.  Um  nun  eine  gleichförmigere,  beziehungsweise 
mehr  gleichzeitige  Abnützung  aller  Kessell>;uithoiIe  zu  erzielen,  erlaubt  die  Ge- 
sellschaft für  dickere  Bleche  eine  grössere  (Joustanto  als  für  dünne,  und  zwar 
ans  dem  Grande,  weil  beispielsweise  eine  -^-sOllige  Platte  bei  einer  dorch  Beeten 
oder  flonstige  Einflösse  eingetretenen  totalen  AbnAtzang  von  Zoll  im  Garnen, 
nur  etwa  der  ursprünglichen  Dicke  vpiliert,  während  dieselbe  lineare 

Abnützung  bei  einer  4->'^iiig0n  Platte  schon  bei  124^^  der  ursprünglichen 
Dicke  beträgt. 

Auch  The  Board  of  Trade  hat  aus  diesem  Grunde  bei  Anwendung  von 
Eisenblechen  eine  geringe  Verminderung  der  HfiUenwandstftrken  als  nilftesig 
erachtet,  wihrend  dasselbe  Amt  bei  Anwendung  von  Stahlblechen  zum  Kessel- 
bane  jeden  Specialfall  in  Betracht  zieht,  ohne  sich  im  Allgemeinen  bindend 
auszusprechen.  —  Die  englische  Admiralität  endlich  hat  in  den  wenigen  Fällen, 
in  welchen  bisher  lt.'tztgenannte>  iMatenal  zum  Baue  von  Schiffsdampfkesseln 
für  die  Flotte  Anwendung  laud,  nur  eine  geringe  Keduciruug  der  Wandstärken 
gegenflber  den  aus  Eisen  hergestellten  Kesseln  gestattet.  Es  darf  fibrigens 
nicht  befremden,  dass  die  englische  Admiralität  so  Yorsichtig  auf  diesem  Ge< 
biete  vorgeht;  denn  zieht  man  die  eigeutbdmliche  Art  und  Weise  in  Betracht, 
in  welcher  die  Kessel  der  Kri(>trsschiffe  im  Betriebe  bpansprucht  werden,  und 
beiTJcksichtigt  man  auch,  da.ss  bisher  nur  uusichere  Ertahrungsresultate  über 
die  relative  Dauer  von  Eisen-  und  Stahlschiffskesseln  vorliegen,  so  wird  die 
Znrfickhaltnng  der  Admiralität  als  sehr  gnt  begrflndet  erachtet  erecbeinen. 

P. 


Worms  de  Bomilly's  Beaotionspropeller.  (Iliezu  Fig.  G.  Taf.  VI.)  — 
Zur  Fortwegung  von  Schiffen  durch  Einsaugen  des  Bugwassers  und  Ausstossung 
deeeelben  am  Stern  bringt  F.  L.  Worms  de  Bomilly  in  Paris  (D.  B.  P. 
N.  5194  Tom  S8.  Joli  1878)  ein  anter  der  Wasserlinie  doreh  das  ganze  Schiff 
vom  Bug  bis  zum  Stern  gehendes  horinzontales  Bohr  T  (Fig.  6,  Taf.  VI)  an, 
welches  sicli  hinten  mässig  konisch  erweitert  und  vorn  durch  ein  nach  hinten 
.sich  öffnendes  Ventil  s  ge.schlosson  ist.  Da«  die  Keaction  bewirkende  Wa.sser 
wild  durch  dieses  Bohr  nicht  in  einem  ununterbrochenen  Strahl,  sondern  stoss- 
weise  getrieben.  Zn  diesem  Zweck  iet  mit  dem  Bohr  T  dnrch  swei  Bogen  h 
nnd  h  ein  Clünder  «  verbunden,  in  welchen  das  Waaser  ans  dem  vorderen 
Theil  des  Bohres  T  eintritt,  um  hierauf  durch  von  oben  in  den  Cylinder 
eingeführten  Dampf  oder  gepresste  Luft  nach  rückwärts  in  das  lv<dir  T  ge- 
trieben zu  werden.  Hierbei  öffnet  sicli  ein  den  Bogen  h  abschliessendes  Ventil, 
während  sich  das  Kückgaugsventii  bei  h  schliesst. 

Ton  den  verechiedenen  in  Voraehlag  gebrachten  Anordnungen  stellt  die 
Fig.  6  jene  dar,  bei  welcher  durch  das  Dampfrohr  {  eines  Kessels  ein  Dampf- 
st^hl  in  die  Mündung  des  kegelförmigen  pylinderaufsatzes  r  getrieben  wird. 
Durch  die  hierbei  in  den  Cylinder  mitgerissene  Luft  soll  in  dem  lultci füllten 
Räume  desselben  die  Spannung  gouiigenil: erhöht  werden,  um  das  Wasser  kräftig 
auszustossen.  Das  Sinken  des  Wasserspiegels  im  Cylinder  bewirkt  aber  den 
Niedergang  eines  Schwimmers  oder  Kolbens  in  dem  mit  dem^Cylinder  commu- 
nidrenden  Bohr  a  und  dies  hat  weiter  das  Absperren  des  Dampfes  snr  F^Ige. 
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Ouroh  dm  im  Qjpimder  herrschenden  Uebeidrack  schliesst  sich  mm  sofort  du 
Bfickgangsventil  c  and  die  Luft  im  Cylinder  expandirt»  das  Wasser  weiter  aus 

dem  letzteren  drückend,  bis  zum  Atniosphärendruck.  Eine  weitere  Expansion 
ist  nicht  möglich,  da  sich  nun  das  Ventil  bei  h  hebt,  um  wieder  Wasser  bis 
zur  Herstellung  des  äuüäereu  Wasserstandes  in  den  C^liuder  treten  zu  lassen. 
Mit  dem  VentQ  6  wird  gletehMitig  ein  Lsftventfl  e  an  der  Oylinderdecke  ge- 
hoben, um  der  dnroh  das  steigende  Weaaer  verdrängten  Luft  einen  Answeg 
zu  verschaffen.  Aber  auch  der  Schwimmer  oder  Kolben  in  a  muss  sich  mit 
dem  Wasserspiegel  wieder  heben  und  da  hierdurch  die  Dampfleitung  l  wieder 
geöönet  wird,  so  wiederholt  sich  das  Spiel  von  Neuem.  Um  in  die  Bewegung 
des  Schwimmers  oder  Kolbens  eine  gewisse  Gleichförmigkeit  zu  bringen,  wird 
dessen  Yerbindnng  mit  einem  Scbwnngrad  m  in  yorschlag  gebracht. 

(„Dingler's  poljfteekmseke»  Jawmal.'^) 


Analyse  iweier  Lagermetalle.  Von  F.  Ginsky.  —  Im  chemischen 
Laboratorium  des  k.  k.  Seearsenals  gelangten  zwei  Weissmetallmnstor ,  soge- 
nannte Lagermetalle,  zur  Analyse,  das  eine  als  „englisches  W'eissmetall",  das 
andere  als  „Babbits-Metall**  beieiebnel. 

Wie  wenigstens  ans  der  hier  zugänglichen  Litei-atnr  zu  entnehmen  war, 
besitsen  dieee  beiden  Lagermetalle  eine  Ton  bekannten,  ihnliehem  Zwecke 
dienenden  Metallegimngen  abweichende  Zusammensetzung  und  es  därfte  daher, 

TOrausgesetzt,  dass  sie  sich  auch  praktisch  bewähren,  nur  im  Interesse  des 
maritimen  Maschiuendienstes  liegen,  dieselben  zur  allgemeinen  Kenniniss  zu 
bringen. 

Die  beiden  Lagermetalle  sind  qualitativ  gleich  zusammengesetzt,  quin- 
titatiT  aber  nntencbeiden  sie  sich  sehr  bedeutend  von  einander,  wie  schon 
ans  der  Yerscbiedenheit  der  specifischen  Gewichte  herroigeht. 

Während  das  Babbits-Metall  ein  specifischee  Gewicht  von  7*89  besitst, 
bat  das  englische  Weissmetall  ein  solches  von  8*32. 

Das  qnantitatiTe  Kengen?erUUtnis8  der  Bsetandtlieile  ist  nmi  fdgrades: 

Babbits- Meteil:    EngL  Weissmetall: 

Blei   5%  3:^  0% 

Kupfer   4  n   2-4  n 

Zink  69  n   10  n 

Antimon  3  n  10  6  n 

Zinn  19  i>  53'On 

Babbits-Metall  erweicht  bei  275®  und  schmilzt  bei  290**  C,  das  englische 
WeissmetaU  wird  bei  1661^  weich  und  schmüst  bei  170«  G. 

Ans  der  bedentenden  Diffiinais  dieser  beiden  Lagermetalle  scheint  herror- 
sngehen,  dass  sie  nicht  für  ein  nnd  dieselbe  Verwendang  bestimmt  suid. 


Bio  SkoaonlsehMto  Qesdhwindiglnft  flr  DaBpBMhüb.  Ton  John  Lowe, 

P.A.  Eng.  U.S.  N.  (Hiezu  Fig.  5,  Taf.  VI.)  —  Die  Präge,  welches  die  öko- 
nomischeste Geschwindiglceit  flir  ein  Schilf  iat^  kann  ton  iwsi  Gesichtspunkten 
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au  bfltnchtet  warten.   Yom  oommerziellen  Geakktapunkte  ist  es  diejenige, 

b«i  welcher  die  Qesammtauslagen  des  Schiffes  per  zurückgelegte  Meile  die 
geringst  möglichen  sind;  im  engeren  Sinne  jedoch  steht  die  Schiffsgeschwindig- 
keit nur  in  Beziehungen  zum  Aufwand  an  Brennmaterial  und  es  ist  diejenige 
die  billigate,  bei  welcher  der  Kohlenverbraach  per  zuräckgelegte  Meile  Weg 
dar  geringete  iat.  Diae  kltante  man  ala  vom  nuuritiman  Standpunkt  aaa  be- 
iiachtet  bezeichnen  und  die  Eeuntniss  dieser  Daten  ist  insofern  nützlich,  als 
man  durch  dieselben  in  die  Lage  kommt,  (ipn  längsten  Weg,  welchen  ein  Schiff 
mit  einem  gegebenen  Kohlenquantum  zurücklegen  kann,  zu  bestimmen.  Mit 
diesem  Zwecke  vor  Augen,  will  ich  vom  commerziellen  Standpunkte  absehen 
and  den  Qageoatand  nnr  ven  dem,  wie  wir  iho  nennen,  maritiman  Standpunkte 
aoa  oAher  betraehten.  Bia  jetst  untarlieaa  man  die  Beatimmung  der  Ökono- 
mischesten Fabrtgeschwindigkeit  der  Schiffe  wegen  der  bwtapieligen  und  seit- 
laubenden  Versuche,  welche  dieselbe  erfordert  hätte. 

Ich  beabsichtige  nun  in  diesem  Aufsatze  zu  zeigen,  wie  zwei  Fahrten 
eines  jeden  Schiffes  unter  gegebenen  Bedingungen  und  verschiedenen  Fal)rt- 
geschwindigkeiten  genügen,  nm  die  ganze  Frage  zu  lösen  und  nicht  nur  die 
billigste  Geschwindigkeit  überhaupt,  sondern  auch  die  Kosten  für  jede  andere 
nüiriigescbwindigkeit  an  finden. 

Wir  wellen  die,  dareh  die  geaamaie  eonannirte  KMile  geMatale  Arbeit 
in  larai  Theile  tbeileo,  nimlieh  in  die  directe  und  die  indiieete  Arbeitaleiatung. 

Di«  directe  Arbeit  nenne  icb  in  dieaem  Feile  die  thataSchlich  propulaive 

Leistung,  während  die  indirecte  das  in  sich  begreift,  was  man  bisher  gewöhn- 
lich Kraftverlust  nennt,  z.  B.  die  Wärme,  mithin  Kraft,  welche  zur  Erzeugung 
des  Zuges  im  Schlot  aufgewendet  wird ;  die  Wärme ,  welche  bei  der  Fort- 
bewegung des  Dampfes  durch  die  Kohre  etc.  uud  zur  Bewegung  der  Pumpen  ver- 
bnocht  wird;  die  durch  Strahlung  und  im  Condensator  verlorene  Wärme  etc. 

Wenn  der  Gesammtkohlenverbrauch  dem  Cubus  der  Geschwindigkeit 
proporüeani  wftre,  ao  mflaate  man  je  langsamer  deato  billiger  lUireo.  Bfoa 
iat  abar  niebt  der  Fall,  denn  ae  gibt  eine  Fahrtgaecbwindigkeit,  unter  welche 
n  gehen  nicht  mehr  Okonomiach  iat. 

Wir  wissen  also,  dass  der  totale  Eehlenconsam  nicht  genau  mit  dem 
Cnbns  der  Geschwindigkeit  variirt,  wissen  aber  ebenfalls,  dass  dies  mit  der 
*iirecten  Arbeitsleistung  der  Fall  ist.  Von  der  indirecten  Leistung  ändert 
bich  ebenfalls  ein  Theil  mit  dem  Cubus  der  Fahrtgeschwindigkeit,  kann  aber 
bli  dieaem  Process  nicht  ansgescbieden  werden;  der  grössere  Thl^  jedoch 
klagt  vom  Dampfdrücke,  der  Auadehnnng  der  Oberflftchen  etc.  ab  und  man 
bmn  denselben  deahalb  für  einen  bestimmten  Fall  als  constant  annehmen« 
Versuche  haben  gezeigt,  dass  dem  so  ist  oder  zum  mindesten  nahezu  30,  und 
es  wird  für  unseren  Zweck  vollkommen  genügen,  wenn  wir  die  indirecte  Arbeite- 
leistüDg  als  eine  coustante  Grösse  betrachten. 

Da  das  Verhältnis  zwischen  der  ßotationszahl  und  der  Fahrtgeschwin- 
digkeit  je  nach  Wind  und  Wetter  sehr  verschieden  ist,  so  ziehen  wir  es  vor, 
die  «ratere  ala  Baaia  ftr  unaeie  Berechnung  m  nehmen. 

Sei  C  dar  totale  KohlenverlnwiGh  in  Tonnen  per  24  Stunden, 
B  die  Botationan  dea  FtepeHera  per  Minute, 
c  der  oonatante  Eohlenconsum  für  die  indirecte  ArbeitsIeiatuDg, 
ae  iai  (C — e)  die  mr  dfafecten  Arbeitaleiatuug  verbrauchte  Kohle. 
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Dft  aber  kB^  ebMftlUi  gleich  iet  dem  Kohlenverbraneh  lur  direeten 
ArbeiteleietoDff,  so  ist 

(C~c)  =  *Ä-  und  ^.  -  =  ^^3  =  ^3 

.md  ciälm=  *  (I) 

Wir  haben  liiomit  ge/eii^t,  wie  man  <len  Kohlenveibrauch  für  <lie  con- 
staiitc  indirecte  Arbeitsleistung  findet,  wenn  man  zwei  Werthe  von  J{  und 
die  dazu  gehörigen  Werthe  C,  gleich  dem  totaleu  Kohleuconsam  per  Tag, 
kennt.   Gehen  wir  nnn  zur  Hauptfrage  Aber. 

Da  deh  die  diieete  Aibdt  genau  im  Yerhiltniiee  von  Jt*  inderfc  und  die 
indirecte  oonstant  iet,  so  kann  man,  wenn  diese  Daten  für  ein  jB  bekannt 
sind,  dieselben  iDi'  jeden  anderen  Werth  von  R  finden;  denn  durch  Trans- 

formirung  der  Gleichung  (I)  erhalten  wir  (^^"3--)  -h  ^ ,  d.  h.  wenn 

C,,  nnd       bekannt  sind,  können  wir  diese  GrOssen  für  jeden  anderen  Werth 

von  C  oder  7^  bestimmen. 

Wenn  C  den  Consum  für  Ii  Kütationen  per  Minute  vorsteilt,  so  ist  der- 
selbe für  eine  Botation  per  Minute  in  24  Stunden 

M(V)+5-/=-'(-^:^')+s  

Differencirt  man  diese  Gleichung  nach  B  und  17,  so  ist 

c 


d  U 

Wenn  wir  nun  dem  B  einen  solchen  Werth  geben,  dara  —  =  O  wird, 

d  H 

so  erhalten  wir  den  Maximalwerth  von  R  mit  dem  Minimum  von  C,  in  welchem 

faUe  ^  =  0,  daher       =  (^^-^  ^ 

dB       •  V  V  /  ^ 

daher 


In  dieser  ünteisucbunt,^  sind  die  Gleichungen  II  und  III  von  derselben 
Wichtigkeit,  denn  mitteh»  der  Gleichung  II  kann  man  eine  Curve  für  alle 
Werthe  von  C  nnd  B  construiren,  wihrend  man  aus  der  Gleichung  in  direet 
dasjenige  B  findet,  bei  weichem  C  den  Ueuistmllglichen  Werth  hat.  Bin  Bei- 
q;»iel  einer  solclien  Curve  ist  in  der  Fig.  5,  Taf.  VI,  gegeben,  in  welchem  c  den 
Werth  von  '.\  47  Tonnen  per  Tag  hat.  In  dieser  Figur  ist  der  Kohlenvorbrauch 
als  Ordinate  dai gestellt,  welche  in  der  Linie  YY  ihren  kleinsten  Werth  er- 
reicht. —  Eine  solche  Curve  muss  natürlicherweise  für  jedes  Schiff  speciell 
constmirt  werden  und  es  ist  aus  den  frflher  erwShnten  Gründen  besser,  die 
Botationsiahl  und  nicht  die  Fahrtgeschwindigkait  als  Basis  (llr  die  Berechnung 
fftnuwlhlen. 

(Ifach  „Ik^NieerfN^"  flbers.  t.  G.Konhänser,  k.  k.  Linienschiff)i*Lieutenant) 
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Dampffeuenphtse  für  das  engliiohe  Paniertohiff  Sultan.  —  {„Engi- 
neering''), An  Bord  dee  Sultan  fand  am  13.  Jänner  d.  J.  die  Schluss- 
erprobnng  d«r,  toh  d«n  Hrn.  Shaid,  Masson  and  Gomp.  oonstniirton  Dampf- 
piDDpe  und  Feuerspritze  statt.  Der  Auftrag  zur  Beschaffung  dieser  Dampf- 
pumpe wurde  in  Folge  der  zufriedenstellenden  Resultate  ge^'eben ,  die  mit 
einer  gleichen,  von  derselben  Firma  für  das  Panzerschiff  Hercules  augefertigten 
und  seit  März  1878  in  Verwendung  stehenden  Pumpe  emelt  worden  waren.  Der 
Dampfpumpe  wurde  tSm  mftchtige  Fenerspritie  beigegeben  imd  beide  «erden 
von  ein  ood  demselben  Kessel  betrieben.  Dieser  Kessel  ist  vom  bekannten 
l^jstem  »mit  geneigten  Siederöhren"  dieser  Firma,  welches  System  letztere 
aUgemein  bei  ihren  Feuerspritzen  in  Anwendung  bringt;  sowohl  bei  der  Dampf- 
pumpe als  auch  bei  der  Feuerspritze  sind  die  Kurbeln  untor  einem  Winkel 
von  180°  gestellt,  wodurch  ein  gleichmässiger  Gang  erzielt  wird. 

Die  Damplj^nmpe  besteht  ans  drei  vertical  stehenden  Qylindeni  Ton  je 
10"  Durchmesser,  wdche  mit  den  drei  Hohl-  and  Tanchkolbenpnmpen  diiect  in 
Verbindong  stehen;  die  Hohlkolben  haben  17^/^"  Durchmesser  und  13"  Hab. 
Das  System,  nach  welchem  die  Dampffeuerspritze  construirt  ist,  ist  jenem  der 
Dampfpumpe  ähnlich,  nur  liegen  bei  derselben  die  '^  Cylinder  horizontal  und 
haben  87«''  Darchmesser,  während  die  Uohlkolben  einen  Durchmesser  von  8^4" 
ndt  8^'  Hnb  beeitseo.  llasciuoen  und  Kessel  sind  im  Sdiiffe  genügend  hoch 
placiri,  um  selbst  dann  noch  betrieben  werden  zn  kOnnen»  wenn  sich  eine 
grosse  Quantität  Wasser  im  Ranme  befindet;  hiebei  wurde  den  Ventilen  der 
Säugpumpe  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet,  damit  aus  den  am 
tiefisteu  Hegenden  Theilen  des  Schiffes  das  Wasser  ausgepumpt  werden  könne. 

Bei  der  am  6.  Jänner  vorgenommenen  Vorerprobung  fanden  gleichzeitig 
4  Mundstflcke  von  folgenden  Durchmessern  Anwendang:  ein  Mundstück  von 
iVs",  eines  von  l'/ie"  >^  Ton  1",  mit  denen  eine  WarfhOha  von  170 
Poss  erreicht  wurde.  Dieser  Versueh  seigte  Jedoch,  dass  die  snr  Speisang  der 
Pumpe  mit  der  nOthigen  Wassermenge  in  Anwendung  gebrachten  Mittel  mangel- 
haft seien,  weswegen  die  Fortsetzung'  der  Versuche  verschoben  wurde,  damit 
die  erforderlichen  Aenderungen  getroffen  werden  können,  um  einen  genügenden 
Wasserzufloss  in  den  Schiffsraum  zu  ermöglichen. 

Am  7.  Jänner  wurde  ein  Yersach  mit  der  Dampffenerspritie  gemacht, 
vnd  hiebei  ein  Hnndstfick  von  ViJ*  Darchmesser  angewendet,  mit  welchem 
eine  Wnrfhöhe  von  200  Fuss  erreicht  wurde. 

Die  folgenden  Mundstücke  von  1'/,",  l'/s"»  ^Vic"  1 "  Durchmesser 
kamen  gleichfalls  in  Anwendung  und  warfen  unter  lOü  Pfd.  Wasserdruck 
per  QoadratzoU  1120  Galionen  Wasser  in  der  Minute  aus.  Die  weiteren  am 
18.  Jinnar  Torgenommenen  7enniche  nahmen  gegen  awei  Standen  in  Anspruch 
und  ergaben  die  snfriedenstellendsten  Resultate.  Während  dieser  Zeit  Hess 
man  auch  die  Pampe  durch  eine  halbe  Stunde  ununterbrochen  arbeiten ;  hiebei 
betrug  die  Wasserlieferung  bei  einer  mittleren  Kotationsanzahl  von  84*6  Rota- 
tionen in  der  Minute,  einer  Saughuhe  von  21*5  Fuss  und  unter  20  bis  25 
Pfund  Druck,  720  Tonnen  in  der  Stunde.  W. 


Heckraddampfer.  —  Auf  dem  Missisippi  und  seinen  Nebenflüssen, 
namentlich  auf  den  vielen  uni'^^rten  kleinen  Gewässern  mit  ihren  zahl- 
reichen StromscbeeUen  und  rerborgenen  Hindernissen  der  SchiHUirt  sind  tou 
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jeher  die  flachgebendeo  Bampfboote  mit  einem  Bade  am  Hintersteven  beliebt 
gewesen.  Dieselben  sind  Mandings  auch  auf  dem  Magdalenenstrom  in  Oo- 
lomlna  eingefUirt  Vörden,  und  mit  soldiem  Erlbig»,  dass  kfinlich  die  bekannten 

Schiffbauer  Tarrow  &  Co.  zu  Poplar  bei  London,  zwei  solche  Schiffe  fOr 
dortige  Rechnung  erbaut  und  abg^eliefert  haben.  Es  hatte  sich  nämlich  im 
Yorigen  Jahre,  wo  der  M^daleneustrom  ungewöhnlich  seicht  war,  herausgestellt, 
dass  von  allen  25 — 80  Dampfern,  welche  jenen  Fluas  befahren,  und  welche 
mindeaima  SV«'  Wasser  beanspniehten»  bot  ehtt»  imd  im  dieasr  nordameri- 
kanisehe  HeenaddampfiMr  mit  seinem  Tieljsange  tob  18"  den  Strom  be&hren 
nnd  die  YerbiBdong  an  den  Uferstädten  aufrecht  erhalten  konnte.  So  erhielten 
eeine  Eigenthümer  die  Post,  und  konnten  nun  zwei  weitere  Boote  bestellen. 

Die  neuen  Schiffe  sind  130'  lang,  28'  breit  und  sollen  nur  12"  unbe- 
laden,  und  24",  wenn  mit  9ü  Tonnen  Fracht  beladen,  tief  gehen.  Sie  sind, 
wie  gesagt,  bei  London  gebaut,  aneh  dort  probirt,  werden  aber  jetat  ansein- 
ander  genommen,  um  dort  wieder  tosammengeeetit  sn  werden.  Ea  sind  Stahl- 
schiffe von  bis  74"  dicken  Platten,  in  18  wasserdichte  Abtheilungen  Mf>- 
legt,  damit  Beschädigungen  durch  Felsen  oder  schwimmende  Baumstämme 
(snags)  nicht  geffilirlich  werden  können;  eine  Extrapumpe  mit  langem  Schlauch 
soll  ausserdem  für  sofortiges  Lenzpumpen  aufkommen.  Die  Schiffe  haben  zwei 
fliegende  Decke  Aber  einander,  von  denen  das  nntere  Deck  die  Biome  für 
Passagiere  erster  Glaase,  das  obere  weitere  Fkssagiersimmer  nnd  ein  Lootsen- 
haus  fQhrt.  Man  rühmt  die  geringe  Erschfitterung  dieser  Art  Boote,  gegm- 
öber  den  zitternden  Bewegungen  der  Seitenraddampfer;  während  in  letzteren 
Maschine  und  Räder,  mittschiffs  placirt,  einen  schweren  Druck  abwärts  aus- 
üben, dem  durch  starke  Verbindungen  entgegen  getreten  werden  musä,  kann 
man  in  den  Heckraddampfem  die  Ksesel  vom,  die  Maschine  hinten  unter- 
bringen, und  deren  Cylinder  dnreh  Iftngere  horizontale  Kurbelstangen  mit  der 
Kadaxo  dranssen  in  Verbindung  setzen,  wodurch  nur  ein  leicht  durch  Diago- 
nalen zu  begegnender  horizontaler  Zug  durch  das  L&ngsdiiff  hervorge- 
bracht wird. 

Die  Maschinen  sind  ganz  besonders  ffir  verschiedene  Kraftanstrengungen, 
in  stillem  Wasser  nnd  in  Stromschnellen,  nach  dem  Compound -Erstem  mit 

Oberflftcheocondensation  nnd  —  der  grösseren  Leichtigkeit — wegen  ganz  aus  Stahl 
gebaut.  Die  Cylinder,  von  denen  der  Hochdruckcyliiider  15",  der  Niederdruck- 
cylinder  27"  weit  sind,  liegeu  zu  beiden  Seiten  hinten  im  Schiff,  und  wirken 
direct  durch  Stange  und  Kurbel  auf  die  Badaxe  dranssen.  Sie  haben  für 
gewöhnlich  250  Pferdekraft,  kOnnen  aber  in  Zeiten  der  Noth  bis  zu  350  bis 
400  Pferdekraft  angestrengt  werden,  hidem  der  Dampfdmcsk  von  160  Pfimd 
anf  280  Pfund  per  Quadratzoll  gesteigert  wird.  Das  Brennmaterial  wird  natfir- 
lich  meist  Holz  sein,  und  da  dasselbe  häufig  nass,  feucht  sein  wird,  so  dienen 
besondere  Blasebälge  zur  Belebung  der  Flamme.  Auch  ist  eine  Kreissäge  an 
Bord  zum  Zuschneiden  des  Holzes.  Die  grösste  Besonderheit  dürfte  aber  das 
dreifache  Bader  sein,  nothweadig  ^elleidit  wegen  des  geringen  Tiefganges 
nnd  wegen  Besonderheiten  des  Skhrwassers.  Das  Schiff  ist  nlmlieh  äs  zur 
WasserUnie  wie  gewöhnlich  geformt,  dann  aber  platt  abgeschnitten  am  Hinter- 
steven, und  fuhrt  dort  ein  mittleres  (Balance-)ßuder  und  zwei  mit  demselben 
durch  Verbindungsglieder  übereingehende  Seitenruder.  Vorn  am  Bug  führt  es 
endlich  ein  stehendes  Dampfspiil,  um,  wenn  nüUiig,  das  Schiff  über  eine  Strom- 
aehneUe  wegialialfeii. 

Uamsa.«) 
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Heues  unterseeisches  Torpedoboot.  —  Das  englische  Joornal  nThe 

Gr.tfic^  publicirt  eine  Mittheilung,  welche  wir,  so  mangelhaft  dieselbe  auch 
!8t,  <^och  für  genügend  interessant  halten,  nm  sie  hier  wiederzugeben.  Sie 
betrifft  ein  in  jüngster  Zeit  von  Herrn  Garret  erfundenes  submarines  Boot. 
Dieses  Boot  ist  eine  Kriegsmuehine ,  doron  Efllsct  ebenso  viiTorheTgeseheii 
ils  faiehtbar  sein  soll.  Es  fahrt  sowohl  auf  als  unter  dem  Wasser  und 
bleibt,  wenn  nöthi^,  auch  mehrere  Stunden  unter  der  Oberfläche,  wodurch  die 
Möt^lichkeit  geboten  ist,  sich  mit  demselben  dem  Feinde  ganz  ungesehen  zu 
nähern.  Eine  der  Neuerungen  an  diesem  Boot  ist  die,  dass  man  sich  nicht 
der  comprimirten  Luft  bedient.  Eine  Maschine  von  Gar r et  erhält  die  Luft 
steCs  in  ihrem  normalen  Zustande.  Unter  dem  Waasor  diomt  eine  aadarO 
Maschine  von  grosser  Kraft  als  Motor,  welche  weder  Rauch  noch  Gas  onaogt. 
Man  hat  mit  diesem  Boot  in  Birkenhead  verschiedene  Versuche  gemacht,  und 
sodann  auch  eine  Fahrt  von  längerer  Dauer  vorgenommen.  Am  10.  December 
fahren  nämlich  Herr  M.  Garret,  Capitain  Jackson  und  Ingenieur  George 
Bice  mit  diesem  Boot  nach  Portsmonth.  Nach  36  Standen  Fahrt  jedoch, 
nachdem  der  grOsate  Theil  des  Weges  unter  Wasser  gemacht  worden  war, 
sah  man  sich  in  Folge  des  dichten  Nebels  genöthigt,  in  einen  Hafen  ab- 
zufallen, da  das  Boot  nocli  nicht  alle  jene  Bequemlichkeiten  bietet,  welche 
für  eine  längere  Fahrt  nothweudig  sind.  Der  Erfinder  behauptet,  dass  die 
Proben  vollkommen  zufriedenstellend  ausgefallen  seien  und  dass  dieses  Fahr- 
Mug,  wsftn  ▼oUkommen  ansgarflstst,  eine  geffirchtete  Kriegsmaschine  sein  wardo. 


Treibung  kleinar  Maschinen,  namentlich  18r  nntaffseeische  Faluiaiife 

und  Torpedos  mittels  flüssiger  schwefliger  Säure  von  Dr.  P.  Friese  und 
Dr.  K,  Scheibler  in  Berlin.  {nDcutsche  Hecreszeitung.fi)  Schon  seit  Jahren 
ist  man  bestrebt,  verdichtete  Gase  als  Treibkraft  für  kleine  Maschinen,  nament- 
lich für  unterseeische  Torpedos  zu  benutzen.  Besonders  richtete  man  sein 
Augenmerk  an  dieson  Zwecke  anf  die  UMge  Kohlensimre,  mid  in  Amerika 
und  England  werden  in  der  That  auf  diese  Weise  Torpedos  in  Bewegung  geaetrt. 
Die  schwierige  und  gefahrliche  Herstellung-  der  verdichteten  Kohlensäure,  sowie 
der  starke  Druck  derselben  (bei  gewöhnlicher  Temperatur  circa  70  Atmosphären) 
machten  indessen  Behälter  von  sehr  grosser  Widerstandsfähigkeit  nothweudig, 
welche  das  Gewicht  der  Torpedos  sehr  vermehrten.  Statt  der  Kohlensäure 
wendet  man  jertst  bei  den  Fisehtorpedos  Terdiehteto  Lnft  an,  indem  man  ale 
unter  einem  Druck  von  25  Atmosphären,  in  eigens  zu  diesem  Zweolm  con» 
struirte  und  zugleich  als  Kessel  für  die  Maschine  dienende  Behälter  presst. 
Obgleich  mau  dadurch  die  Dicke  und  Schwere  der  Kesselwandungen  bedeutend 
hat  vermiudoru  kOunen,  so  sind  doch  mit  dieser  Art  von  Inbetriebsetzung 
noch  mannigfache  Nachtheile  verknüpft,  und  zwar  hauptsächlich  folgende: 

1.  Da  die  Füllung  der  Torpedos  gewühnlich  erst  kurz  vor  deren  An- 
wendung geaoliMit,  80  Botet  dieses  y«cllüii«n  ttbsrall  bsaondare  Ifasohinen 
voraus,  um  die  Behälter  mit  Luft  unter  diesem  Druck  zn  füllen. 

2.  Der  Kessel  muss  bei  solcher  Spannung  und  bei  Anwendung  dar  Lnft 

immer  noch  von  bedeutender  Schwere  sein. 

3.  Durch  die  während  der  Luftausströmung  allmälig  stattfindende  Vei^ 
uinüenmg  des  Druckes  läset  auch  die  Schnelligkeit  der  Torpedos  nach,  da 
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kein  Mittel  vorhanden  ist,  die  Spannung  der  eingepressten  Luft  auf  ihrer 
ursprünglichen  Höhe  zu  erhalten;  es  wird  daher  in  nicht  langer  Zeit  die  Oe- 
scbwindigkeit  so  gering,  dass  man  derartige  Torpedos  mit  gewöhnlichen 'NetHa 
aafflschen  kann. 

4.  Der  Lauf  der  Torpedos  lässt  sich  vom  Feinde  durch  die  henroitraten- 

den  Streifen  von  Luftblasen  an  die  Oberfläche  des  Wassers  beobachten. 

üm  diese  Nachtheile  zu  beseitigen,  schlagen  obige  Erfinder  folgendes 
Verfahren  an: 

Die  Erfinder  benutzen  als  Beliiobsmaterial  die  bei  einer  Atmoephin  und 
8*  C.  flOasig  werdende  sehweflige  SSnro,  deren  Draek  bei  gowOludiclMr  Tvm- 
peraftor  circa  3  Atmosphären  beträgt. 

Als  Vorzüge  bezeichnen  die  Erfinder  folgende: 

1.  Die  schweflige  Säure  ist  billig  und  leicht  zu  bcschafleu  und  wird 
bereits  zur  Erzeugung  von  Eis  in  grossen  Mengen  fabriksmässig  dargestellt. 

2.  Sowohl  ihre  Bereitnng,  wie  T«r8endniig  ist  infolge  ihres  TorbUtniaa- 
nMtng  geriBgeo  Droekee  ongefiUirlieh.  Auch  ist  ihre  Teraendong  leicht,  da 
sie  verzinnte  Gefässe  nicht  angreift,  ja  aogar  infolge  ihrer  Olartigen  Beechaffen- 
heit  bei  ihrer  Anwendung  als  Schmiermittel  für  die  betreffenden  Maschinen  wirkt. 

3.  Die  Kessel  brauchen  nicht  grösser  als  bei  Anwendung  der  Kohlen- 
säure und  nicht  dickwandiger  als  bei  Benutzung  der  verdichteten  Luft  sein. 

4.  Man  kann  die  schwefligo  Sftsre  in  beliebigen  Mengen  vorräthig  halten 
uid  aie  beliehig  überall  hin  Twaenden»  ohne  mr  Ftlllang  der  Torpedoa  heaon- 
dorar  MaiohiBtii  zu  bedürfen. 

Der  einzige  Nachtheil,  den  die  schweflige  Säure  besitzen  soll,  besteht 
nach  Ansicht  der  Erfinder  in  ihrer  geringen  Spannung  zum  Bewegen  der 
Maschinen.  Diesen  Nachtheil  haben  sie  aber  in  folgender  Weise  zu  beseitigen 
gesncht:  Sie  nmgeben  den  die  eehwefliga  8ftnre  enthaltenden  Betriebskessel  mit 
einem  maoteUSrmigen  BeUUter,  der  lofUeer  gepumpt  nnd  f nr  HUfte  mit  einer 
concentrirten  LOsong  einea  itienden  Alkali  (Kali  oder  Natronhjdrat)  gefUlt 
wird.  Die  nun  mit  einem  zwar  geringen,  jedoch  zunächst  zur  Ingangsetzung 
der  Torpedos  genügenden  Anfangsdrnck  ausströmende  schweflige  Säure  dringt, 
nachdem  sie  die  Betriebsmaschine  bewegt  hat,  in  den  luftleeren  Baum  des 
ringförmigen  Mantels,  um  hier  tob  dem  Alloili  antar  Wftrmeentwickelong 
abaorhirt  m  werden.  Hierdurch  soll  ein  doppelter  Zweck  erreicht  werden: 

1.  Die  sich  bei  der  Absoi-ption  entwickelnde  Wftrme»  welcha  sich  auf 
den  Kessel  überträgt,  ertheilt  der  schwefligen  Säure  eine  höhere  Spannung, 
wodurch  die  Geschwindigkeit  der  Maschine  fortgesetzt  gesteigert  wird. 

2.  Das  Aufsteigen  austretender  Gasblasen  an  die  Oberfläche  des  Wassers, 
wilchca  den  Laof  der  Torpedoa  TnTalhan  wflrde,  ist  Tollst&ndig  vermieden. 


lieber  die  Stenerffthigkeit  von  Torpedobooten.  (Hiezu  Fig.  4,  Tuf.  V.)  — 
Wia  hekaant,  fUurfee  die  Firma  Tarrow  bai  ihrao  Torpadobootta  tili«  umw 
Alt  der  Stanerong  ein,  indem  nahe  am  Boge  ein  Klelnidar  aagabcacht  wnrdo, 

daa  man  gemeinsam  mit  dem  gewöhnlichen  in  Thfttigkeit  letit  KflrdlA 

wurden  sehr  eingehende  Versuche  mit  diesem  neuen  Steuomngssysteme  vorge- 
nommen, um  dessen  Verwendbarkeit  zu  erproben.  Die  Figur  4 ,  Tafel  V  zeigt 
die  Umrisse  des  Bootes;  hiebei  sei  auch  erwähnt,  dass  Mr.  Yarrow  jetzt  das 
Bogmder  am  «in  Bedeotendes  wetter  nach  Vorne  gerdckt  hat,  ala  in  der 
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Fignr  dargestellt  ist.  wn^-  dio  Wirksamkeit  desselben  erhöht.  Die  respectiven 
Flächeuinhalto  der  beiden  Kuder  vorhalten  sich  wie  3  zu  1,  indem  das  Heck- 
rader  ein  Areal  von  IbOO-^^',  das  vordere  ein  solches  von  bOQf^'^  hat.  Letzteres 
raidit»  obwohl  imtor  dem  Boden  des  Boolai  tevocsMieiid,  niolil  soweit  herab, 
als  der  Propeller,  md  ist  derart  eiogeriehtat,  daes  es  sehiiellatens  aidiseholt 
nod  hecabgdaeaeii,  und  selbst  gans  fUlen  gelassen  weisen  hann,  im  FiüOe  es 
onbranchbar  werden  sollte. 

Die  der  Figur  beigefiigteu  Diagramme  geben  die  von  dem  Boote  beschrie- 
benen Drehkreise  und,  nachdem  sie  im  Masstabe  gezeichnet  sind,  auch  eine  ganz 
genaue  DarsteUong  der  dnrch  die  gemaditen  Yersw^  erhaltenen  Besnltate. 

W. 


Dar  Lay'eoha  Toipedn  inf  dar  flakaUa.  —  Der  Ton  dam  amerikanisehati 
OhsrttSD  La j  eifiuideiie,  anch  in  nnsenn  „JßMMw^^"  wiederholt  erwihnte 
nnd  hesehiiebene Torpedo  wurde  im  November  t.  J.  auf  der  Scheide  vor 
einem  Kreise  von  Fachmännern  erprobt.  Die  j^Armif  and  Nav^  OfueUe"^  tbeilt 

Aber  diese  Erprobung  Nachfolgeudes  mit: 

Die  Erprobung  geschah  unter  der  unmittelbaren  lieitung  des  Erfinders 
Oberat  Lay,  «nd  nntar  der  IGtwirkong  des  LientenaBla  der  Hatla  dar  Yar- 
einigten  Staaten  Barrett 

WAhrend  des  Tages  Hess  Oberst  Lay  den  Torpedo  nach  allen  Wind- 
richtungen um  ein  in  dem  Flusse  stehendes  Schiff  herumfahren ,  und  sich 
sodann  nach  einem  in  der  Entfernung  von  3000  *1  aufgestellten  Ziel  begeben ; 
nach  Beendigung  dieser  Fahrten  führte  er  den  Torpedo  wieder  zu  dem  Punkte 
tnrfiok,  von  waieheai  er  ausgeknfen  war* 

Bei  Naeht  worden  swei  Boote  in  der  Entfemong  m  6^Ton  einander 
Toranlwrt;  sie  befanden  sich  auf  3000  *y  von  jenem  Punkte,  Yon  welchem  Lay 
seinen  Torpedo  loszulassen  hatte.  Der  letztere  sollte  zwischen  den  Booten 
durchfahren,  auf  denen  sich  die  Zuschauer  befanden.  Um  8^  30°  wurde  der 
Torpedo  von  seinem  Kähmen  in  das  Wasser  gelassen.  Die  an  demselben  an- 
gebrachten nnd  nnr  dem  Leiter  des  Yersnehes  siciUbaren  Blendlateinsn  er- 
nMfgliohten  es  dem  letiteren,  den  Lanf  dea  Torpedos  sn  beobsehten.  Die  8tr6> 
mung  im  Flusse  lenkte  den  Torpedo  wiederholt  von  seinem  Curse  ab,  Oberst 
Lay  brachte  ihn  jedoch  ohne  Anstand  in  seine  Richtung.  Von  den  Booten 
aus  war  dessen  Annäherung  nicht  im  Geringsten  wahrzunehmen,  obwohl 
mit  Nachtgläsern  ausgeschaut  wurde.  Der  Torpedo  fuhi-  an  den  Booten 
mit  einer  Qesehwindigkeit  Ton  etwa  9  Knoten  forbei ;  ssin  nnarwartetsa  ^Mi* 
lichsa  Sracheiaen  b^  dm  Booten  brachte  nnter  den  Anweeendan  ein  eigen-* 
thflmlioh  unheimliches,  dem  Schrecken  fthnliches  GefQhl  hervor,  welches  zn- 
nächst  in  der  allgemeinen  Meinung  seinen  Ausdruck  fsnd^  dass  diese  Waflb 
bis  nuu  zu  wenig  Beachtung  gefunden  habe. 

Der  Hauptvortheil,  deu  das  Lay 'sehe  Torpedosystem  den  anderen  Tor- 
pedosysteoMn  gegenflber  bietet,  iat  der,  dass  man  den  Apparat  stets  in 'seiner 
Hand  behilt»  ihm  eine  beliebige  Bichtnng  geben,  stni  stsban  IsMon  nnd  sam 
Ansgangspmkt  surflekflhnn  Innn. 


■)  Siehe  die  aasführliche  Beschreibung  des  LsyMsn  Toipsdo^  in  «BSmea 
mMitthtUungm*  1878,  S.  640  und  1S76  S.  19a 
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Den  Mittheilungen  des  obigen  Journales  znfolge,  soll  die  russische  ße- 
gimnmg  bei  Lay  sehn  Stflck  seiner  Torpedos  bestellt  und  ihn  mit  der  Aas- 
ffihniiig  derselboi  in  Bnssland  selbst  bstnnt  haben.  Diese  Torpedos  sind  37' 
lang,  in  der  Mitte  2*  breit  and  verdrängen  27  Centner  Wasser.  Die  ICasehilM, 
welche  den  Torpedo  in  Bewcg^ing  setzt  and  mr  fiegolimog  der  Stenerong 
dient,  entwickelt  40  effective  Pfordekraft. 

Der  Torpedo ,  mit  welchem  die  Versuche  auf  der  Scheide  ausgeführt 
Warden,  hatte  eine  L&nge  von  23';  seine  Maschine  entwickelte  blos  9  Pferde- 
knlL  K. 


Unvorhergesehene  £xplosion  von  Seeminen.  —  Ein  schwerer  Unfall 
hat  sieh  am  10.  December  v.  J.  an  Bord  ones  Minenbootes  dea  Seeminen- 

Schulschiffs  Yernon  im  Hafen  von  Portsmouth  ereignet. 

Das  Boot  übte  das  Legen  von  Gregenminen.  Es  wurde  angmommen,  dass 
die  Minen  mit  500  Pfd.  Geschützpulver  geladen  seien,  was  einer  Wirkungs- 
sphäre von  500  Fuss  entspräche.  In  der  That  waren  jedoch  die  Mineugefässe 
nur  mit  einer  Uebungsladung  von  3  Pfd.  versehen,  also  mit  weniger  als  der 
gebrinehlieben  ITebimgsIadnDg,  welehe  5  PN.  betilgt.  Ein  Dampfboot,  mit 
einer  elektrischen  Batterie  versehen ,  welches  ein  BtüdS  einer  Angrilfaflette 
repräsentiren  sollte,  cntsendoto  ein  Boot  mit  Gegenminen  gegen  eine  Bneht, 
von  welcher  angenommon  wurde,  dass  sie  durch  Seeminen  g-esperrt  sei. 

Das  Boot  mit  den  Gegenminen  wurde  von  einem  anderen  Dampfboote 
geschleppt ,  während  die  Gegenminen  durch  ihr  Gewicht  automatisch  hinter- 
einander gelegt  worden,  in  dem  Masse  als  das  geschleppte  Minenboot  sich 
längs  der  zn  sentOrenden  Minenlinie  fortbewegte.  Wenn  die  Gcgenminenlinie 
gelegt  iät,  so  werden  die  Minen  vom  Bord  des  Schleppers  aus  gesprengt,  nnd 
nur  in  dem  Falle,  als  der  letztere  durch  das  GeschOtzfeuer  des  Vertheidigers 
ausser  Action  gesetzt  würde,  geschieht  die  Sprengung  vom  Bord  des  Angriff- 
BchifTes  mittelst  der  elektrischen  Batterie. 

Im  vorliegenden  Fidle  soUten  twOlf  Qegenminen  gelegt  werden.  Drei 
davon  waren  schon  gelegt,  als  die  übrigen  nenn,  welche  sich  noch  im  Minen- 
boote befanden,  mit  grosser  Gewalt  explo(iiiten.  und  zwar  durch  die  Wirkung 
dw  elektrischen  Batterie  an  Bord  des  rückwärts  befindlichen  Angriffsbootes. 

Ein  Matrose  wnrde  so  schwer  verwundet,  dass  man  an  seinem  Aufkommen 
aweifelte,  bei  drei  anderoi,  weniger  schwer  verwundeten  ist  Hoffnung  auf 
Genesang  vorhanden.  Sin  Artillerie -Instraetor,  ein  Unteroficier  nnd  ein 
anderer  Matrose  trugen  Brandwunden  und  leichte  Verletzungen  davon. 

Es  bestehen  eine  Menge  unglaublicher  Gerüchte  über  den  Grund  der 
Explosion,  welche  Gegenstand  einer  gerichtlichen  Untersuchung  sein  wird. 

Man  vermuthet,  dass  die  Manipnlation  mit  dem  elektrischen  Apparate 
an  Bord  des  rdckw&rtigen  Angriffsbootee  nicht  reglementmässig  vor  sich  ging, 
nnd  ans  den  gemadiien  Yoterhebnngen  scheint  sn  rssnltfaren,  dMS  der  Um- 
sehalter, welcher  den  Hauptstrom  zu  schliessen  bestimmt  ist,  &lsch  gestellt 
war.  Bei  dem  herrschenden  feuchten  Xobolwetter  dürfte  es  genügt  haben, 
dass  ein  Matrose  mit  seinen  feuchten  Händen  die  Leitungsdrähte  berührte,  nnd 
dadurch  einen  Nebenschloss  herstellte,  welcher  die  Explosion  veranlasste. 
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IhM  BrMkytctodkop.  (Hietn  Big.  4,  Tif.  71.)  —  Dtr  rthmlidift  iMkannto 

Wiener  Optiker,  Herr  Carl  Fritsch,  hat  im  Veroiiie  mit  Herrn  Förster 
ein  Spiegelteleskop  eneogfc,  welcbee  beim  Pablicom  eine  •  gfinsfcige  Aufnahme 

gefunden  hat. 

Der  Name  Brachjteleskop  deutet  auf  die  Kürze  des  Söhres. 
Das  Tsitekep  ist  so  leteht,  dase  es  obn»  Mflhe  fOB  eiiieai  Aoibtelliiiiga- 
orte  znm  andern  flbertragen  werden  kann,  wftbrend  ein  gewöhnlidieB  Teleskop 

TOD  gleicher  Leistnngsflhigkeit  bedcntend  Iftnger  und  volnminOser  ausfällt. 

Die  vom  betraclitoten  Objecto  ausgesendeten  Lichtstrahlen  fallen  erst  auf 
den  grossen  Concavspiegei,  welcher  zur  Femrohraie  eine  fixe  Stellung:  einnimmt, 
und  geheu,  indem  sie  convergiren,  zn  dem  kleinen,  am  vordem  Bude  des  lu- 
stnuneDtes  aogebraditeii  Coomspiegel. 

Daa  reelle  Bild  entsteht  hinter  dem  ConcaTspiegel,  wo  aneli  die  Yer- 
grteserungs-,  respective  Ocnlarlinse  angebracht  ist. 

Die  Fig.  4,  Taf.  VI,  stellt  das  auf  seinem  Piodestale  montirte  Instru- 
ment vor.  Die  beiden  Spiegel  sind  fein  polirte,  parabolische  Glasflächen, 
welche  Ansserlich  versilbert  wurden. 

An  der  Seite  des  Oeolara  befindet  sieh  eine  V&irfomditang; 

Ein  Nachtheil  des  Instnuneotsa  liegt  iu  dem  Umstände,  dass  die  spiegeln- 
den Flächen  unter  Einfluss  von  Wasserdünsten  hei  Temperatnrwechsel  leicht 
anlaufen  und  von  ihrer  Refleiionsfähigkeit  verlieren;  soust  hat  das  Biachy- 
teieükop  grosse  Leistungsfähigkeit  und  ist  um  geringen  Preis  zu  beschaffen. 

Ein  Bolehea  Ihatmment,  deaaen  Goneavspiegel  4"  Dorohmesser  hat,  trennt 
die  Doppetotene  y  Virginie,  ß  Orionia,  den  Polantein,  daa  Paar  der  Doppel- 
ateme  in  •  Lyrae  etc.  vorzflglich. 

Dr.  Kloin  in  Köln,  der  Herausgeber  der  wissenschaftlichen  Zeitung 
„6k»ca",  gebraucht  dieses  Instrument  zu  seinen  Mondobservationen.  — 

Zu  dieser,  aus  dem  eugiischeu  Journal  „Iron^  geschöpften  Beschreibung 
bitten  wir  noch  Folgendes  beisofllgen: 

Der  dem  Brennpunkte  einer  Paiabelffiehe  conjngirte  Punkt  liegt  auf  der 
Axe  in  unendlicher  Entfernung.  Für  näher  liegende  Punkte  oder  solche, 
die  ausserhalb  der  Axenrichtuug  liegen,  hat  die  Parabelflächo  keinen  Brenn- 
punkt; demgemäss  muh.8  die  Axe  des  grossen  Spiegels  zur  Fernrohraxe  parallel 
liegen,  ebenso  die  des  kleinem  Spiegels,  wenn  er  —  was  nicht  unbedingt 
■oSiwendig  ist  —  von  einer  paiabolifldiett  Fliehe  gebildet  wird. 

Dem  groaien  Spiegel  kommt  ein  reeller,  dem  kleinen  ein  virtueller  Brenn- 
punkt an.  Diese  Brennpunkte  liegen,  beim  Zutreffen  obiger  Voraussetzung, 
beide  auf  der  Verlängernng  des  Tom  grossen  gegen  den  kleinen  Spiegel  reflec- 
tirten  Hauptstrahles. 

Die  oben  beschriebene  Form  und  Anordnung  der  Spiegel  sichert  dem 
Instnuiente  den  Aplanatiamus,  gleichseitig  bengt  «odi  die  an  der  Anasenflicha 
der  Spiogel  aufgetragene  Yersilbemng  der  bei  astronomischen  Beobachtungen 
ao  atArenden  und  bei  Refractoren  nie  ganz  zu  beseitigenden  Farbenstreuung 
vor.  Zwei  an  ihrer  Aussenfläche  nach  Liebig's  Methode  versilbei-to  Spiogel 
geben,  wenn  die  Versilberung  neu  ist.  weniger  Lichtverlust  als  eine  achroma- 
tisdie  Objectivliuso.  Ein  rasches  Erblinden  der  Versilberung  kauu  haupt- 
aicUieh  nur  in  einer  mit  Sehwefelwasserstolf  gesehwftngerten  Atmosphftre  vor- 
kommen, und  es  gibt  dann  eine  neue  Versilberung  tdoki  mehr  MOhe,  ala  daa 
Reinigen  eines  ObjecUvs,  das  wohl  auch  alljährlich  vorgenommen  werden  muss. 
Die  gaoaiia  Herstellung  des  eioentrisohen  Stackes  einer  parabolischen  Fl&cbe, 
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wie  sie  Herrn  Fritsch  gelangen  ist,  muss  als  eine  bedeutende  künstlerische 
Leistung  auf  dem  Grebieto  der  praktischen  Optik  aufgefasst  werden,  umsomehr, 
als  durch  selbe  dem  Freunde  der  Astronomie,  wie  dem  Manne  des  Faches,  der 
Gebrauch  mächtiger  Iintmneiite  unter  allen  Umstlnden  ermöglicht  wird. 

Soeben  iit  in  der  optiedien  Werkstfttte  des  Herrn  Fritsch  ein  Brachy- 
teleskop  mit  8''  Spiegeldffnung  vollendet  worden.  Es  ist  parallaktisch  montirt 
und  wird  demnächst  an  Herrn  W.  Doli  nach  Terni  (Italien)  abgehen. 

Die  Leistung  desselben  übertrifft  selbst  alle  Erwartungen,  welche  man 
an  ein  solches  Instrument,  mit  Bezug  auf  die  Leistung  eines  ähnlichen  mit 
4"  SpiegeUlfiinng,  sa  knflpfta  bereohtigt  war. 

J.  Heini,  k.  k.  Selüldieatenaoi. 


Sir  William  Thomaon  s  Loth-Apparat  *).  —  Bei  diesem  Apparate,  von 
welchem  im  XI.  und  XII.  Hefte  unserer  „Mitiheilungen'' y  Jahrgaug  1879, 
8.  687  n.  688  Erwihnnng  geschah,  wird  anatatt  der  sonst  «blielien  LotUeine 

aus  Hanf  Draht  verwendet.  Dieser  i^t  um  eine  Trommel  gewickelt,  deren 
Umdrehungen  beim  Lethen  an  einem  Zählapparate  abgelesen  werden  können. 
Eine  zweckmässig  eingerichtete  Taubremse,  welche  durch  einen  einarmigen 
belasteten  Hebel  selbstthätig  wirkt,  hat  zur  Folge,  dass  die  Abwickelung  doi- 
Lothungsdrahtes  nahezu  gleichmässig  vor  sich  geht. 

Das  Lothgewicht»  ein  galvanisirter  EiseokOrper  von  circa  22  Pfand,  ist 
durch  eine  9  Fuss  Umge  Haofleine  mit  dem  Endring  des  Lothnngsdrahtes 
verbunden. 

An  diese  Hanfleine  wird  ein  unten  offener,  oben  aber  verschliessbarer 
Messingcyliuder  gebunden,  welcher  einer  Glasröhre  zum  Schutze  dient,  die  iu 
den  Cylinder  eingesetzt  werden  kann.  Diese  QlasiOhre  ist  unten  offm,  oben 
aber  geschlossen,  so  dass  bei  der  Yersenknng  des  Lothes  das  Wasser  in  die 
B5hre  von  unten  eintreten  und  die  darin  befindliche  Luft  der  Tiefe  entsprechend 
comprimiren  kann.  Das  in  die  Röhre  eintretende  Wasser  hebt  bei  seinem 
Ansteigen  mit  zunehmender  Tiefe  eine  Marke,  deren  Stellung  nach  dem  Ein- 
holen des  Apparates  mit  einem  Tiefenmasstab  (Tiefenscala)  bestimmt  werden 
kann.  Wie  man  sieht,  wird  bei  diesem  Apj^te  die  Tieft  erstlicb  durch  den 
Druck  des  Wassers  bestimmt,  welcher  die  Loft  in  der  eingesenkten  Glasröhre 
mehr  oder  weniger  comprimirt')  und  zweitens  gestatten  auch  die  während  der 
Lothang  stattgehabten  Umdiehungen  der  Trommel,  in  welche  der  Lothangs- 
draht gewickelt  ist,  auf  die  Tiefe  zu  schliessen. 

Wenn  man  die  Tiefe  nach  der  Grösse  des  Wasserdrucks  mit  der  Glas» 
r<thre  zeitweise  bestimmt,  so  kann  fBr  die  LothoDgen  in  der  Zwiadieni^  die 
liefe  ana  den  Trammelundrelimigen  mit  hinreichender  Genauigkeit  ermittelt 
werdsD. 


*)  Siehe  auch  die  Notiz  nTiefisaelothiuigett  mit  Clavieraaitendiabt«  unserer 

i»Mütheätmgen^,  Jahrgang  1875,  S.  619. 

')  Zuerst  coDstruirte  EricBson  ein  Tiefloth,  welches  durch  die  Gomnceisiuu 
einer  Luftsäule  den  Wasserdruck  und  dadurch  die  Tiefe  anzeigte.  Später  wurde  dieae 
Uee  vom  Professor  Jolly  in  München  wieder  aufgeffriffen. 

Man  aebe  Emst  Mayer:  »Ueber  Kattenaunifthmen«*.  Leipzig  1880  und  Dr.  J. 
Kajaer:  «Die  H^ük  des  Meer««.  Fedarbon,  1919. 
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Thomson  lothet  mit  seinem  Apparate  selbst  noch  bei  einer  Fahrt  Ton 

14  bis  16  Knoton.  So  wurden  auf  dem  englischen  gepanzerten  Kreuzer 
NoRTHAMPTüN  bei  14  Kuoteo  Fahrt  fortwährend  genaue  Sonden  mit  diesem 
Appaiate  erhalten.  E.  M. 


Das  Kombnsen-Dampfnebelhom  von  Capt.  W.  Jäger.  —  Dieser  Apparat 
besteht  aus  einem  hinhänglich  starken,  cylindrischen,  aufrecht  stehenden  kupfernen 
Kessel,  auf  welchen  ein  halbkugelförmiger  Deckel  dampfdicht  aufgeschraubt 
wird.  Aaf  dem  obersten  Theil  des  Deckels  ist  ein  Dreiweghahn  angebracht 
und  darUMT  ein  NebeUun»  eigener  Oonetrnetion,  deeaen  mndimg  rechtwinklig 
umgebogen  und  wie  flbUeh  gegen  das  Ende  erweitert  ist.  Dieses  Horn  wird 
durch  Dampf  angdblaseo,  nnd  gibi  einen  weit  atftrkeren  Ten  ala  daa  gewftlin- 
Ucbe  Nebelhorn. 

Der  Kessel  läset  sich  anf  jede  Schiffskombüse  eines  jeden  Segelschiffes 
befeatigen,  und  wird  dadurch  der  Apparat  recht  geeignet  fflr  den  Gebrauch 
anf  SegelecbUTen.  Daae  er  ebenfalls  mit  Leichtigkeit  anf  Dampfern  terwendet 

werden  kann,  ist  selbstverständlich.  Doch  f&llt  der  Hanptrortheil  des  Apparates 
den  Seglern  zu,  da  sie  durch  denselben  in  Stand  gesetzt  werden,  sich  grossen 
Postdampfern,  die  mit  mässiger  Schnelligkeit  im  Nebel  fahren,  früh  genug  und 
hinlänglich  kräftig  bemerklich  zu  machen.  Dazn  ist  der  Apparat  so  einfach 
nnd  solide,  dass  selbst  der  nnerfiüurenste  Mann  nichts  daran  zerbrechen  kann. 
Bei  BMhrmaUgsn  praktischen  Yersnchen  mit  dem  Apparat  blies  das  Horn  mit 
5  Pfund  Dampfdruck  am  besten. 

Zur  Sicherung  gegen  übertriebenen  Druck  ist  der  Kessel  oben  mit  einem 
Ventil,  sowie  unten  mit  einem  Wasserhahn  versehen.  Zur  Seite  befindet  sich 
eine  selbstthätige  Speisevorrichtnng  nebst  Manometer.  Trotz  aller  dieser  noth- 
wendigen  Beigaben  nnd  des  thenren  Materials  stellt  sich  der  Preis  des  fertigen 
Appaimta  anf  nnr  800— 400 Mark  (150—20011.).  Bs  ist  deshalb  aDtnnehmen, 
dass  dieser  so  einfache  wie  wirksame  Apparat  sich  recht  bald  anf  Segelschiffen 
einbfirgem  und  so  der  Grund  für  manche  Collision,  die  durch  sn  schwache 
Nebelh<)rner  verscholdet  ist,  in  Wegfall  kommen  wird. 

(„amsa.«) 


Callier's  neue  CompensatiOBSiiimhd  fllr  Chronometer.  (Hiexn  Fig.  7  n.  8, 
Taf.  VI.)  Bei  den  älteren  Chronometernnruhen  hatten  die  aus  einem  Doppel- 
metall  zusammengesetzten  Compensationsstroifen  ungefähr  die  Gestalt  zweier 
mit  ihren  Enden  befestigten  Halbkreise,  an  welchen  behufs  Begulimng  gewisse 
Massen  oder  Gewichteben  rersohoben  werden  konnten.  Allein  bei  dieser  An- 
ordnmig  ist  es  die  OentriAigalkraft,  welche  vermOge  ihres  Bestrebens,  die 
Krümmung  zn  erweitern  und  das  Trägheitsmoment  zu  vermehren,  als  ein  den 
Isochronismus  störender  Factor  auftritt.  Dieser  Einfluss  ist  bei  Seeuhren  em- 
pfindlicher als  bei  den  kleineren  Taschenchronometern,  weil  die  Centrifugalkraft 
dem  Halbmesser  proportional  ist.  Da  sie  aber  auch  dem  Quadrate  der  Winkel- 
geschwindigkeit proportional  ist,  so  wird  ihre  Wirkung,  z.  B.  bei  Schwingungen 
ym  870*,  neonmsl  so  gross  sein  als  bei  den  isochronen  Sehwingongsn  ?on  80^. 
Dazu  kommt  noch  der  Umstand,  dass  die  CentriAigalkraft  sich  mit  der  Lage 
der  Hilfsmassen  ändert,  welche  man  der  Begulimng  wegen  anf  den  nicht  Toll- 
konunen  kreisförmig  bleibenden  Bogen  Terschiebt. 
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Dache  min  scheint  der  erste  gewMen  za  sein,  welcher  sich  in  Frank- 
reich mit  Abhilfe  dieser  Unregelmässigkeiten  beschäftigt  hat.  Kach  ihm  hat 
Winnerl  eine  VtrbesBflniiig  eingeführt,  indem  er  siatt  der  balbkreitl9iiDig«B 
Streifen  einen  geradlinigen  diametralen  Stablsteg  anwendet,  von  dessen  beiden 
rechtwinklig  abpebopenetrEndpn  zwei  Compensationsstreifon  (Stahl  olien,  Messing 
unten)  parallel  zum  Steg  zurücklaufen.  An  dorn  Ende  jedes  dieser  Streifen  ist, 
unter  einem  Winkel  von  45®  bezüglich  der  Ebene  des  Systomes,  eine  Schrau- 
benspindel befestigt,  auf  welcher  sioli  eine  kleine  Mttallmaäse  sum  Zweck  der 
Bffgolinuig  anf-  und  niedersduanben  Uasi.  Bei  mnehmendar  Temperatur 
krümmen  sich  nun  die  Compensationaatreifen  nach  oben,  wednieh  Jena  kloinan 
Massen  sich  dem  Mittelpunkt  nftbem  nnd  daa  Trägbeitamoment  dea  Gauen 
vermindern. 

Harttrup,  Director  der  Sternwarte  zu  Liverpool,  hat  dieses  System 
noeh  weiter  ? enroUkommnet,  indem  er  den  diametralen  Steg  dnreh  eine  Com- 
peoaatienalameUe  ana  einem  Deppelmetalle  ersetite,  bei  welcher,  im  GegenaatK 

TO  den  oben  erwähnten  Streifen,  der  Stahl  unten,  das  Messing  oben  liegt. 
Bei  zunehmender  Temperatur  krümmt  sich  diese  Lamelle  nach  unten,  so  dass 
ihre  Enden  dem  Mittelpunkt  sich  nähern.  Die  mit  diesen  Enden  verbundenen 
alten  Compensationsstreifen  aber  krümmen  sich  auf  eigene  iiechuung  im  ent> 
gegengesetsten  Sinne  nnd  rücken  also  mit  ihren  finden  gleioMhUa  der  Oeatral- 
aze  nfther. 

Collier  endlich  hat  folgendo  weitere  wichtige  Verbesserang  an  dem 
CJompensationssystem  angebracht.  Auf  Tafel  VI  stellen  Figur  7  und  8  dir 
Unruhe  seiner  Seeuhr  im  Grundrisse  und  in  der  Ansicht  dar.  m»  i.st  der  dia- 
metrale Steg  aus  einem  Doppelmetall  (Kupfer  oben,  Stahl  unten),  mit  welchem 
die  Gompenaationaatreilbn  n  (Stahl  oben,  Kupfer  unten)  durch  ein  Knie  ver- 
bunden sind.  An  dem  freien  Ende  jedea  der  beiden  Streifisn  ist  ein  Trftger  o 
befestigt ;  auf  einem  seitlichen  Yorsprunge  desselben  ist  in  senkrechter  Stellang 
eine  Schraubenspindel  p  angebracht,  auf  welcher  sich  ein  Platingewicht  auf- 
und  niederschrauben  lässt.  Eine  zweite  Schraubenspindel  p^ ,  auf  welche  sich 
ein  zweites  aber  kleineres  Platingewichtchen  schraubt,  ist  an  einem  drehbaren 
Qyünder  befostigt,  der  mittels  der  Schranbe  q  in  jeder  Lage  festgestellt  werden 
Icann.  Die  Spindel  p^  mit  ihren  Gewichtchen  lässt  sich  also  besflglich  der 
festen  Spindel  in  verschiedene  Winkellagen  bringen  nnd  in  diesen  fixiren. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  an  der  inneren  Seite  des  Trägers  o  eine  Grundtheilung 
angebracht,  welcher  eine  Theilung  des  genannten  Cylinders  entspricht,  rr  ist 
ein  Stahlstab  mit  den  Schrauben  s,  welche  dazu  dienen,  das  Chronometer  auf 
die  mittlere  Zeit  zu  reguliren  und  die  Unruhe  im  Gewichte  anaiugleichen. 

Die  Yortheile  des  verbesaarten  Compenaationssystems  lassen  sich  in 
folgenden  Hauptpunkten  zusammenfassen.  Aus  dem  Umstände,  dass  die 
Schrauben  p  und  p,  sich  auf  den  Durchmesser  uud  nicht  auf  die  Sehuen  des 
Schwingungskreises  projiciren,  ergibt  sich  eine  befriedigende  Symmetrie,  somit 
anch  eine  grössere  Wirkung,  weil  die  Massen  in  directerem  und  genau  radialem 
Sinne  der  Centralaie  sich  nihen.  Sin  «weiter  Yortheil  liegt  in  der  Ab- 
kfinnng  der  verzweifelt  langwierigen  Operation  des  Kegulireus,  bevor  daa 
Chronometer  in  Gebrauch  genommen  werden  kann.  Damit  die  Ortsveränderung 
der  Correctionsmassen  das  Trägheitsmoment  in  keiner  Weise  beeinflusse,  niussten, 
80  schloss  Gallier,  die  Schraubenspindeln  auf  der  Ebene  der  Compeusations- 
lamellen  senkrecht  stehen  und  der  Botationsaxe  parallel  sein.  Auf  diese 
Weise  wtliden  in  der  That  die  Abetfaide  janer  Ußnm  toh  der  Achse  doioh 


uiyiii^Cü  by  GoOgle 


185 


ihn  T9tmSUMnng  UngB  a«r  Spisdeln  sidi  nicht  Inaflrn.  Und  di08  hat  der 
Brfinder  iii*8  Werk  geseilt  Vm  aber  ngleieh  seine  CorreotionsmiUel  nicht 

nor  nicht  aus  der  HanJ  zu  verlieren,  son-Iern  fio  sogar  zu  vennehren,  »hrii 
dienen  jene  beiden  Schrauben  p,      an  den  Enden  der  Compensationsstreifen  n. 
Mit  der  Masse  an  der  senkrechten  Spindel  p  gelangt  man  schnell  zu  einer 
sehr  annähernden  Begalirung.    Die  lüeinere  Coneeüonemaese       dient  nun 
entgiltigen  Binstellen,  indem  ihre  Ortererinderong  eben  wegen  ihrer  Kleinheit 
nor  sehr  geringfügige  Störungen  im  Gefolge  hat.  Dadurch  endlich,  dass  Gallier 
seinen  Schrauben  mittels  Gelenken  eine  veränderliche  Neigung  gibt,  statt  sie 
ein  fflr  allemal  unter  einem  Winkel  von  45"  zu  befestigen  und  überdies  zur 
Sicherung  dci  Gleichheit  ihrer  Winkelstellung  und  zur  Erhaltung  der  Symmetrie 
eine  kleine  Gradtheilung  anbringt,  ist  man  im  Stande,  die  Massen  nnter  dem 
Binllasae  der  Temperatur  Terinderliehe  CorreB  dorohlanfen  m  lassen,  wenn 
man  ihre  Neigung  ändert.   Hieians  ergibt  sich  nech  ein  weiterer  Spielranm, 
am  sa  den  gflnstigsten  Bedingungen  r.n  gelangen. 

(Nach  dem  „Bulletin  de  la  Sociäe  d" Encourugemcni^ 
durch  „I>ingler's  FolytechniscJies  Journal^,) 

Lamy*B  Apparat  znr  Angabe  der  Answeichseite  sich  begegnender  Schiffe. 
(Hiezu  B^ig.  VI,  Tafel  9).  —  itLc  Yacht"*  bringt  nachstehende  Beschreibung 
eines  behufs  Verhütung  von  Zusammenstössen  auf  See  construirten  Apparates 
des  Herrn  Lamy,  Capitaia  langer  Fkhrt  in  HonAenr. 

Collisionen  von  Seeschiffen  sind  so  hftufig  nnd  in  ihren  Folgen  so 
nnglficklich,  dass  man  Vorkehrungen  zur  Verhfltung  derselben  nicht  genug 
empfehlen  kann.  Oft  ist  es  auch  nachträglich  von  grosser  Wichtigkeit,  sich 
ein  klares  Bild  über  die  Position  zweier  Scliiffe  vor  dem  Zusammenstoss,  so 
wie  über  die  wechselseitigen  Manöver,  durch  welche  die  Collision  herbei- 
geAhrt  wude,  machen  so  kOnnen.  Von  diesen  Gesichtspunkten  ausgehend, 
leichaete  die  Jary  der  67.  Abtheilung  der  Pariser  Weltausstellung  den  oben- 
genannten Erfinder  durch  Verleihung  der  silbernen  Medaille  aus. 

Lamy*8  Vorrichtung  ist  hauptsächlich  dazu  bestimmt,  darzustellen, 
wie  die  Curse  zweier,  durch  die  Modelle  Ä  und  B,  Fig.  *J,  Taf.  VI,  dar- 
gestellten Schiffe  sich  bei  den  verschiedenen  Winden  ki-eazen  können,  welches 
ManöTcr  snr  Terhfttung  einer  Collision  sn  wählen  sei,  und  wenn  eine  solche 
stattgehabt  hätte,  welches  die  Ursachen  derselben  waren.  Ferners  wird  es  in 
streitigen  Fällen  den  Schiedsrichtern  leichter  gemacht,  die  Aussagen  der 
Zeugen  zu  verstehen,  die  oft  die  Wahiheit  durch  phantastische  Aussagen  und 
den  Gebrauch  einer  Menge  von  technischen  Ausdrücken  zu  verdunkeln  trachten. 

Der  Apparat  besteht  aus  zwei,  auf  einer  gemeinsamen  ünterlagscheibe 
neben  einander  beftstigten  Windrosen.  Jede  derselben  Ist  um  ihre  Axe 
drehbar  und  mit  der  anderen  derart  verbanden,  dass  die  Windstriche  beider 
stets  parallel  zu  einander  bleiben.  Dio  Schiffsmodelle  A  und  5,  auf  welchen 
die  Seitenlichter  durch  entsprechende  farbige  Schirme  markirt  sind,  kOnnon 
mit  beliebigen  Coursen  auf  die  Axe  der  Windrose  gesteckt  werden.  Die 
herrschende  Windrichtung  xeigt  ein  Pfeil  an,  der  um  das  Centmm  der 
Bese  diwhbar  angebracht  ist  Der  Bogen  LM,  in  seiner  Mitke  am  Pfeile 
befestigt,  schliesst  einen  Winkel  von  135°  oder  12  Strichen  ein.  Da  Quer- 
siyslscUffa  sieh  dem  Winde  niobt  mehr  als  auf  sechs  Striche  sn  nihera 
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TttrmSgen,  so  begnmte  «r  deo  KrAisaiuscbnitt,  in  welcbem  S«g«lMliiffe  nkhi 

sttucrn  können. 

Zwischen  den  beiden  beweglichen  Kosen  ist  der  Weiser  J  fixirt.  Za 
beiden  Seiten  dieser  Marke  ist  die  ünterlagscheibe  an  der  Peripherie  der  linken 
Windrose  auf  je  112"  n.  sw.  von  «T  bis  £  grfin  und  von  J*  bis  JT  lofh 
bemalt. 

Die  so  gefärbten  Kreisbögen  begrenzen  die  Sectoren  der  Windrose,  in 
welchen  ein  Schifi*  B  steuern  kann,  welches  das  gleichfarbige  Licht  dem 
Schiffe  A  zuwendet  und  von  letzterem  über  J  gepeilt  wird. 

Das  Modell  A  stoUt  also  immer  das  eigene  Schiff,  B  das  SdiUT  vor, 
dessen  Gois  bestimmt  werden  soll 

Beim  Gebianeh  wird  vorerst  das  Schiff  A  auf  der  rechten  Bose  mit  dem 
Buge  auf  den  gesteuerten  Ours  gestellt  und  die  Pfeile  auf  beiden  Boseo 
worden  nach  dem  herrscbouden  Winde  gerichtet. 

Kommt  ein  Licht  in  Sicht,  so  wird  es  gepeilt,  die  rechte  Bose  am 
Knopfe  E  ergriffen  und  so  weit  am  ihre  Aze  gedreht,  dass  die  beobachtete 
Peilung  anf  den  Weiser  J  in  stoben  kommt.  Hiednreb  werden  andi  die  andere 
Bose,  die  Windpfeilc  und  das  Scbiffchen  A  verstellt,  ohne  ihre  gegenseitige 
Lage  zu  venindern.  Um  sich  m  vergegenwärtigen,  wohin  das  gesichtete  Schiff 
steuert,  genügt  es,  das  Modell  B  so  zu  stellen,  dass  die  entsprechende  Bord- 
seite dem  Weiser  J  zugekehrt  ist.  Wäre  das  Schiff  ein  Dampfer,  so  könnte 
es  alle  Curse  innerhalb  des  Kreissectors  steuern,  welcher  der  Eurbe  des 
Seitenliohtes  entspricht.  Seglern  hingegen  sind,  wie  sebon  oben  gezeigt,  die 
im  Bogen  LM  des  Windpfeiles  gelegenen  Richtungen  unerreichbar. 

Ein  flüchtiger  Blick  belehrt  uns,  welche  Curse  das  gesichtete  Schiff 
steuern  könne,  ferner  ob  es  unseren  Bug  ki"euzen  wird,  und  im  letzteren  Falle, 
wie  zu  manüvriren  ist,  um  einen  Zusammenstoss  zu  vermeiden. 

Der  gleichfulls  vom  Lamy,  constroirte  »Ck>mpass  Lamy"  ist  blos  eine 
Vereinfaohnng  des  obigen  Instnimentes.  Er  stellt  nicht  in  greifbarer  Weise, 
wie  jenes,  aUe  möglichen  Falle  dar,  welche  bei  Begegnung  von  Schiffen  ein- 
treten können,  sondern  zeigt  dem  Wachofficier  blos,  innerhalb  welcher  Orenien 
der  Ours  eines  in  Sicht  kommenden  Schiffes  variiren  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  auf  dem,  die  Glasdecke  eines  gewöhnlichen  oder 
des  Peilcompasses  tragenden  Binge,  ein  Eupferring  derart  gefalzt,  dass  er 
sich  mit  geringer  Beibong  drehen  kann.  Dieser  Knpferring  ist  mit  Dioptern 
versehen,  nnd  an  beiden  Seiten  der  Absehlinie  mit  circa  10%»  breiten,  je 
einen  Bogen  von  112"  einschliessenden  Streifen  gefärbten  Glases  u.  z,  roth 
auf  der  einen  Seite  und  grfin  aof  der  anderen,  den  Farben  der  Positionslichter 
entsprechend,  bedeckt. 

Wie  bei  dem  frflher  beschriebenen  Apparate  ist  um  den  Mittelpunkt 
des  Gompasses  ein  drehbarer  Pfeil  sammt  Bogen  angebEaeht,  welcher  die 
Windrichtung  markirt  nnd  die  Course  kenmeichnet,  die  ein  Segler  nioht 
steuern  kann. 

Wird  das  Seiteuiicht  eines  Schiffes  gesichtet,  so  peilt  man  dasselbe  mit 
dem  Diopter.  Je  nachdem  man  das  rothe  oder  grüne  Licht  erblickt,  mnss 
der  Cors  des  Schiffee  in  jenem  Theile  der  Windrose  liegen,  der  darch  den 
gleiehlSurbigen  Glasstreifen  gesftnmt  ist.  —  Diese  Vorrichtung  wird  es  unter  allen 
Umst&nden  leicht  machen,  i-asch  zu  entscheiden,  welches  Manöver  zur  eigenen 
Sicherung  nothwendig  sei.  Man  wird  gegen  diese  Ajtparato  einwenden,  dass 
ein  gebildeter  und  erfahrener  Ofiticier  derartiger  Hilfsmittel  nicht  bedarf,  and 
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jedtmii  utam  wM,  wie  «r  lein  Solliff  la  mmn  halM.  ZiUnkhe  Beispiele 
beweiien  Jedoch,  iveleh*  tnuirige  Folgen  die  geriogite  Unachtsamkeit,  ja  oft 

nnr  ein  momentanes  Zögern  in  der  EntRcheidung  nach  sich  ziehen  kann.  Bin 
sicherer  Fohrer,  welcher  jede  üeberlegang  überfläasig  macht,  hat  gewiss  einen 
eminent  praktischen  Werth. 

Capitain  Lamy's  Tonriehtingni  Munal  d«ii  Sioltiiftai  daher  beBtens 
empfohleii  werden,  nnd  finden  aneb  in  den  naatiaehon  Sehnlan  (Fkanknichs) 
bahn  üntorrioht  Yarwandnng.  G.  L. 

üaalitfttsanfordamngant  welche  an  Xesi^lache  zn  stellen  sind.  — 

Dem  Berichte  der  Commission  der  Veibandsversammlung  1879  der  Dampf- 
kessel -  Ueberwachungsvereine  zur  Prüfung  der  Frage:  „Auf  welche  Weise 
werden  die  luteres&en  der  Mitglieder  bei  Auüchaffung  neaer  Kessel  am  besten 
gewahrt",  entnehmen  wir  folgenden  auf  die  KesBelbleche  besQgliohen  Vorschlag. 
„Bei  den  Kesselblechen  sind,  wie  allgemrin  anerkannt  wird,  die  grösste  Gleich- 
mftssigkeit  und  vollkommene  Schweissung  unbedingt  zu  fordern;  namentlich 
sind  Bleche  mit  nnganzen  Stellen  und  Verdopplungen  für  Kessel  absolut  zu 
verwerfen.  Als  Festigkeitsvorscbriften  für  Lieferungsbedingungen  empfehlen 
wir:  a)  in  der  Walzrichtung:  Minimal-Zerreissungsfestigkeit  3400  Kilogr.  auf 
10%»,  Minimal  •Ungenanadahnang  nach  dem  Zerreissen  12^  der  orsprOng- 
lichen  Linge,  gemessen  an  einer  orsprünglichen  L&nge  von  200^,  welche 
den  Brnchquerschnitt  einschliesst;  6)  rechtwinklig  zur  Walzrichtung:  Minimal- 
Zerreissungsfestigkeit  3000  Kilogr.  auf  (=3000^%»),  Minimal-L&ngen- 
susdehnung  8%  der  ursprünglichen  Länge/ 

Demnach  ist  die  Abstufung  in  erster  und  zweiter  Qualität  ganz  bei>eitigt 
and  dafür  nnr  eine  Sorte  gesetzt;  feniar  ist  an  Stelle  der  QnerschnittSTor- 
mindornng  dia  Lingenausdehnung,  bezogen  auf  eine  bestimmte  LInge  des 
Probestabes,  als  Mass  der  Zähigkeit  eingesetzt,  weil  man  einerseits  eingesehen 
hatte,  dass  der  Zerreissungsquerschnitt  oines  flachen  Stabes  nicht  mit  der 
erforderlichen  Genauigiieit  gemessen  werden  kann ,  und  andererseits  gefunden 
hatte,  dass  die  weit  sicherer  zu  messende  Längeuausdehuung  gleichfalls  als 
Haaa  der  Zähigkeit  banntet  worden  kOnne.  Zn  bemerken  iat  noch,  dasa  dieae 
Qnalit&tserfordemisse  für  Kesselbleche  im  WesentUoheo  mit  der  Zustimmung 
der  Prodoconton  aufgestellt  worden  sind,  mithin  gegrflndete  Aoasicht  besteht, 
dasa  dieselben  allgemeine  Annahme  finden  werden. 

(^Dingier's  polytechnisches  Journal.'*) 


Technisohe  Eigenschaften  des  Teak-  oder  Djatiholzes.  —  Forstrath 
Dr.  Nördlinger  in  Hohenheim  bat  das  Teakholz  bezfiglich  seines  specific 
sdian  Gewichtes  nnd  seiner  abaolnten  Festigkeit  nntorancht  nnd  die  Boanttate 
im  jfiivilingenieur'*  1879  ausf&hrlich  mitgetheilt.  Denselben  ist  zu  entnehmen, 
dass  das  specifische  Trockengewicht  dieses  Holzes  zwischen  0*561  und  0*805 
schwankt;  das  Mittel  hieraus  0*68,  stellt  das  Teakholz  in  die  Classe  der  ziem- 
lieh leichten  Hölzer  neben  Nussbaum  und  Vogelbeer,  also  namhaft  tiefer  als 
Eichenholz,  mit  welchem  es  in  Bezug  auf  seine  Verwendbarkeit  wetteifert. 
Dia  an  einer  grösseren  Zahl  von  qnadratischen  8&nlchen  (18^  im  Geviert, 
100^laiig)heobachteteDnickfeatigkait  wachaeltTon4-47KUogr.  bis  7*16  KUegr. 
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auf  (—7-16^0%,)^  beträgt  also  im  Mittel  5-81  Kilogr.,  welche  Ziffer 

sich  als  Durchschnittszahl  einer  grüsseren  Versuchsreihe  :iuf  5-87  Kilogr. 
Ändert  Die  Zugfestigkeit  konnte  nor  an  zwei  Stäbchen  beobachtet  werden, 
▼on  denen  nnr  einee  Udellos,  nnd  swar  tob  gelber  Faxbi,  mit  gULozendem, 
fast  kalkfreioni  Poreninnern  war.  Dasselbe  riss  bei  einer  AnsiNumong  von 
13- 16'^  '"/m.  Dio  ziemlich  ausführlichen  Druckproben  weisen  das  Steigen  der 
Festigkeit  bei  wachsendem  specifischen  Trockengewicht,  sowie  die  Richtigkeit 
des  neueren  Satzes  nach,  dass  die  Breite  der  Holziingo  allein  durchaus  keinen 
geeigneten  Hasstab  für  die  Güte  des  Holzes  bildet,  l^ach  den  beobachteten 
Qaellen  des  Heises  nnd  unter  der  Yonnissetcang,  daea  das  Sehwinden  dieaam 
gleich  sei,  reiht  Nördlinger  das  Teakholz  in  die  wenig  aohwindeiidaD Hbla- 
arten  ein.  Die  Spaltbarkeit  entspricht  etwa  derjenigen  der  Erle,  ist  also  ziem- 
lich gross,  was  einerseits  einen  Vortheil  für  die  Aufarbeitung  bietet,  anderer- 
seits aber  eine  Verminderung  der  Tragkraft  zur  Folge  hat. 

(r> Dingler' $  polytechnisches  Journal.u) 


Dr.  Felix  Störk.  Option  und  Flebiscit  bei  Eroberungen  und  Gebiets- 
cessi.tuen.  Leipzig,  Duncker  &  Humblot  1879.  —  Unser  Jahrhundert  hat  in 
rascher  Folge  vielfache  Aenderungen  in  der  Staatszugehörigkoit  einzelner  Land- 
gebiete gesehen  und  da  das  Streben  nach  wissenschaftlicher  Behandlung  jeder 
Frage  im  Geiste  anaerer  Zeit  liegt,  ae  hat  aiah  anch  die  WisaeoBcbaft  damit 
beschäftigt,  sn  erörtern,  in  welcher  Waiae  bei  einem  Wechael  der  Staatasnge- 
hörigkeit  der  Gesinnung  und  dem  Wunsche  der  Bevölkerung  Backnang  n 
trj^en  sei.  In  der  Praxis  haben  sich,  entgegen  der  Uebnng  früherer  Zeiten, 
welche  sich  in  solchen  Fällen  wenig  um  dio  Bevölkerung  kümmerte,  zwei 
Formen  herausgebildet,  nämlich  das  Plebiscit  und  die  Option.  Jenes  bringt 
den  Wunsch  der  Mehrheit,  freilich  oft  in  einar  Form  inm  Anadmeka,  daaa 
einiger  Zweifel  Uber  die  Aufrichtigkeit  des  Wunsches  gehsgt  werden  darf, 
diese  tr^  nur  der  Neigung  des  einzelnen  Individaums  Rechnung.  Der  Ver- 
fasser der  uns  vorliegenden  Schrift  hat  sich  der  Aufgabe  unterzogen,  diese 
beiden  Formen  einer  streng  wissenschaftlichen  Untersnchnng  zu  unterziehen. 
An  der  Hand  des  von  ihm  mit  Eifer  gesichteten  Materiales  gelaugt  er  zu 
dem  Sohlnsaa,  dasa  die  Option,  nidit  aber  daa  Plebiscit  billigen  Anforderongan 
entspreche,  und  dass  jene  daher  durch  das  Völkerrecht  weiter  ausgebildet 
worden  muss.  Interessant  ist  die  histbrische  Darstellung  der  Anwendung 
beider  Formen  bei  den  verschiedeneu  Gebictsänderungon  unseres  Jahrhunderts, 
wobei  der  Gedanke  der  Option,  d.  h.  der  dem  einzelnen  Individuum  unter 
gewissen  Bedingungen  überlassenen  Wahl  der  Staatsangehörigkeit  immer  mehr 
in  den  yordergmnd  tritt  und  namentlich  in  den  Friedensverträgen  von  Wien 
1868  und  Frankfturt  1871  eine  entschiedene  Anerkennung  fand.  Diese  Schrift, 
deren  Verfasser  sehr  eingehende  Studien  über  die  oinschlfigigen  Fragen  vor- 
anstaltet hat,  wio  aus  den  zahlreirlion  Citaten  und  Belegstellen  hervorgeht, 
bildet  jedenfalls  einen  besonders  schätzbaren  Beitrag  zur  Literatur  des  Völker- 
rechtes und  zur  Behandlung  einer  an  sich  so  wichtigen  Fi-age.  ^ß"^ 
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HABdwSrlnbiMk  fb  tedmiidM  Avidrfioke  in  der  kaiierlioben  Ha* 

rine.  —  Herausgegvboi  von  der  kaiserlichen  Admiralit&t.  Berlin  1879.  SrnBt 
Siegfried  Mittler  ond  Sohn.  Es  dürfte  kaum  ein  Fach  geben,  in  dem  mehr 
technische  Disciplinen  vertreten  sind,  als  in  der  Marine;  sie  gebietet  daher 
aach  über  eine  weit  grössere  Menge  von  Kuustausdrücken  als  was  immer  für 
«ne  ftehUelie  Bpeeiafititt. 

Dan  die  Sehreibweiso  der  technisdien  Ansdrficke  so  maaehe  Schwierig- 
keit bietet,  wird  gewiss  jeder  Fachmann  zugeben,  der  sich  nur  einigermassen 
mit  einschlägigen  Arbeiten  beschäftigt  hat,  zumal  wenn  wir  von  den,  in  den 
Bereich  der  Marine  einschlägigen  Ausdrücken  der  mechanischen  Technolügie 
und  des  J^uwesens  absehen,  deren  Schreibart  durch  die  ausgezeichueten  Schriften 
KarmftrBch'e,  Benleanx's  n.  a.  m.  snr  Genlkge  festgestellt  ist»  und  nur 
die  rein  maritime  Terminologie,  d.  h.  die  der  Seemannschaft,  der  nantiscben 
Wissenschaften  und  des  SchiflFbaues  in  Betracht  ziehen.  Bedenkt  man  noch,  » 
dass  jede  über  einen  Küstenstrich  gebietende  Provinz,  ja  selbst  jede  Seestadt 
ihre  Eigeuthümlichkeiten  in  der  Terminologie  besitzt,  und  dass  Jeder,  der  irgend 
ein  maritimes  Thema  behandelt,  Orthographie  und  Sprache,  man  könnte  fast  sagen 
nach  Belieben  wUilt,  so  niiiss  ein  Werk,  welches  sflmmtliche  io  der  Marine  Tor- 
konunende  technische  Ausdrücke  verseichnfll  und  die  Schreibweise  derselben 
präcisirt,  von  jedem  denkenden  Seemanne  und  Fachtechniker  als  die  erste 
Arbeit  dieser  Art  mit  Beifall  bogrüsst  werden,  wenn  dieselbe  auch  streng 
geuonuuen  nur  für  den  Dienstverkehr  in  der  k.  deutschen  Marine  bestimmt  ist. 

Die  Anordnung  des  Werkes  ist  eine  ftosserst  klare  und  flbersichtliche, 
fenaOge  welcher  das  AnlMilagen  so  bequem  lüs  mOglich  gemacht  ist;  ntr 
OrieQtiniiig  des  Lesers  sind  dort,  wo  es  durchaus  nöthig  schien,  kui-ze  Br- 
klämngen  in  Klammem  beigefügt,  und  zur  Erleichterung  des  Verständnisses 
sind  hinter  den,  einen  Zweifel  zulassenden  Wörtern  Fachbezeichnungen  an- 
gefügt. Wir  fähren  dieselben  im  Nachfolgenden  an,  um  unseren  Lesern  ein 
BUd  der  Vollständigkeit  des  Werices  in  bieten: 

A.  Ansrilstiiiig  nnd  Seemannschaft. 

Art.  Artillerie,  Waffenwesen  und  Eüstenbefestigong. 

H.  Hydrographie  nnd  naotisohe  Wissenschaften. 

Hf.  Hafenbau. 

M.  Maschinenbau. 

Md.  MedidBal-  md  Sudtttswessn. 

8.  SchifEban. 

T.  Torpedowesen  nnd  Hafensperre. 

An  nennenswerthen  neueingeführten  Bezeichnungen  finden  wir  nur  wenige, 
z.  B.  Buk  statt  Banch  eines  Segels,  und  demzufolge  auch  Bukgording, 
Buktalje  etc. 

Freudig  begiMan  wir  so  manchen  Ansdmck,  den  wir  bisher  in  slten 
und  neien  WörterbOchem  Torgebens  gesocfat,  s.  B.  Bor,  das  Mascani  oder 

Barre  de  flot  der  F^aoiosen  und  Bore,  Eagre  oder  Bygre  der  Engländer 
•'durch  die  Gezeit  hervorgebrachte  Brandung)  ,  Raastandor  (als  allgemeiner 
Ausdruck  für  Stander,  die  wie  uusero  Anciennetätsstander  geführt  werden), 
Breitenstock  ißlasa  di  bocca)  u.  s.  w. 

Die  ans  dam  Lateinisduo  stammenden  WOrter  Commandant,  Capitän, 
Conqpss  etc.  finden  wir  unter  E,  eine  Schreibweise,  welche  mit  den  WOrter- 
bflchern  von  Wiegand,  Heyse  etc.  nicht  im  Einklänge  steht.  Für  unsere 
flsisrrsichisohea  Leser  sei  bemttlct»  dass  «och  das  vom  Ie.  ic  Unterriohta- 
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Ministerium  heraasgvgobene  nnd  nanmehr  in  den  Schalen  eingeführte  Werkchen 
„Begeln  und  Wörterverzeichnis  für  die  deutsche  Eechtschreibung",  welches  in 
der  Folge  wohl  auch  den  österreichischen  Behörden  als  Norm  dienen  dürfte, 
die  Schreibweise  der  erwähnten  Aatoren  (Ck)mmaudant,  Capitän,  Üompass  etc.) 
adoptirte  und  111>erhsapi  von  der  bisherigen  Schreibung  wenig  abweicht,  was 
wir  alB  eioen  bedeatenden  Vonng  des  BfleUeins  benlehnen  mOehten. 

Wir  sind  übensengt,  dass  das  „ Handwörterbuch"  in  einer  spitaren  Auflage 
hie  und  da  Modificationen  erfahren  wird,  geben  jedorli  der  Hoffnung  Banm,  dass 
man  nicht,  wie  es  leider  nur  zu  oft  geschieht,  um  ein  Werk  der  Vollkommenheit 
näher  zn  führen ,  allzuviel  Aenderungen  daran  vornehmen  wird ,  da  aus  nahe 
liegenden Grttsdatt  dtdareh  der  Sache  eher  geschadet  denn  geholfen  werden  würde. 

Kach  dem  Obengssagken  beduf  das  Werk  woU  nieht  eiti  einer  besoii- 
deren  Empfehlung  an  die  Fachgenossen;  die  praktische  Biuiohtung  und  die 
Handlichkeit  desselben  dürften  dberdies  nicht  wenig  ni  seiner  Verbreitung 
beitragen.  pd. 


OtttüTtM  omd  OtiMlaid. 

Avgast  bis  eiwchUeeilieh  Oeeeaaber  1879. 

Berieht  an  die  kOnigl.-nngari8ehe  SeebehOrde  in  Finme  Aber  die  von 
Prot  Emil  Stahlberger  nnd  den  Beridifterstetteni  an  Bord  der  INunpfyaeht 

Deli  und  des  Dampfbootes  NadtiloS  im  Zeiträume  von  1874—  1877  aus- 
geführten physikalischen  Untersuchungen  längs  der  Ostkäste  des  Adriatischen 
Meeres,  im  Nordbecken  der  Adria.  im  Adriatischen  Meere  und  im  Quarnero. 
Von  Prof.  Jnl.  Wolf,  Jos.  Luksch  und  Dr.  J.  Köttstorfer.  4  Hefte. 
Lez.«8*  (52,  27,  41  nnd  87  8.  mit  Tab.  nnd  16  Steintaf.)  Finme  1877  nnd 
1878.  Dase.  12  Mk. 

Böckmann,  Dr.  Fr.  Die  explosiven  Stoffe,  ihre  Geschichte,  Fabrication, 
Ei2:pnpchaften,  Prüfung  und  praktische  Anwendung-  in  der  Sprengtechnik.  Mit 
einem  Anhange,  enthaltend  die  Hilfsmittel  der  submarinen  Sprengtechnik  (Tor- 
pedo und  Seeminen).  Mit  31  (eingedr.  Holzschn.-)Abbildungen.  8^  (IV,  431  S.) 
Wien  1880,  Hartleben.  5. 

BSmeiieB,  Frdr.  Insp.  Der  Ban  des  neuen  Hafbns  in  Triest.  Mit  swei 
lithogr.  Zeichnungen.  Aus  der  Zeitschrift  des  österr.  Ingenieor-  mid  Arehitekten- 
yerones.  gr.  8°.  25  S.  Wien,  Lehmann  &  Wentzel.  2. 

Bütow,  Geh.  Rechnungsrath.  Die  kaiserl.  deutsche  Marine  in  Organi- 
sation, Commando  und  Verwaltung,  mit  Genehmigung  Sr.  Exc.  des  Herrn  Chefs 
der  Admiralitftt  anf  Qmnd  des  amtlichen  Materials  bearbeitet.  5«  und  6.  Lfg. 
2.  Thsfl:  Die  Kriegsmarine.  13.  Abtheilnng:  Bekleidung  und  Ausrüstung, 
Orden  und  Ehrenzeichen,  gr.  8*.  (XVI  nnd  8. 113—337)  Berlin,  Mittler  nnd 
Sohn.  4-50  (1  —  6:  15.—). 

Dabovich.  P.  E..  Schiffbautechniker.  Nautisch-technisches  Wörterbuch 
der  Marine.  Deutsch,  italienisch,  französisch  uud  englisch.  Artillerie,  Astronomie 
etc.  umfassend.  Hennsg.  m  der  Bedaetion  der  „Miäheüungen  ans  dm  GfeWele 
des  Seeweunt^.  S.  n.  8.  Ideftrong  gr.  8^.  (1.  Bd.  S.  65—804).  Wien,  Gerold  * 
Oonp.  Poby  W«  Schmidt.  Trieet,  J.  Base,  k  9, 
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DtapflkiiMl-Bevliioiiitaalt.  14.  Auflage.  Fol.  Hagoi»  Hunmenmidi 
g»b.  1. 

Döring,  Navigationslehrer,  W.  Die  Orkane,  Cyklonen  und  Typhone.  Leicht 
fassliche  Darstellnng  der  Gesetze,  wornach  sich  diese  Stürme  bewegen.  Nach 
den  neuesten  Forschtuigen  für  die  praktischen  Zwecke  an  Bord  bearbeitet. 
Mit  8  eingedr.  HoliechiL  gr.  8**.  (36  S.)  Papenburg  1880.  Bohr.  1. 

Bomke,  NsTigationslehrer,  F.  Kwitisehe,  astronomieclio  und  legarithmieche 
Taftln,  Betet  BrUftnmgeii  und  CMnwdiBaDwelsiuig  für  die  kOoi^  pieiiss. 

KaTigationsschnlen.  Herausg.  im  Auftrage  des  kOuigl.  Ministeriums  ftr  Handel 
und  Gewerbe.  7.  Aufl.  gr.  8^.  {LY,  379  S.)  v.  Decker.  4.60. 

Donath,  Ed.  Die  Prüfung  der  SchmiermatenalieD.  gr.  8^  (IV»  68  8. 
mit  drei  autogr.  Tafeln.)  Leoben.  Potz.  2. 

Entscheidungen  des  Oberseeamtes  und  der  Seeämter  des  deutschen 
Keichcs.  Herausg.  vom  Beichskanzleramte.  1.  Bd.  (1. — 3.  Heft)  gr.  8°.  Harn- 
hmrg,  Fnednehsen  ä  Comp.  (1 — 3:  6.85.) 

Ferraris,  Galileo.  Die  Fundamental-Eigenscbaften  der  dioptrischen  In- 
strumente. Elementare  Darstellung  der  Gauss 'sehen  Theorie  und  ihrer  An- 
wendung. Autorisirte  deutsche  Ausgabe.  Uebersetzt  und  mit  einem  Anhang 
versehen  von  F.  Lipp  ich.  gr.  8^  mit  74  Fig.  im  Texte.  Leipzig.  Qoandt  & 
Händel.  5.20. 

natieh,  H.  Geiehiehte  der  Magnetnadel  und  die  aicolaien  Aenderongen 
des  Erdmagnetismus.  Programm  der  latahnaehen  Hao]»tBchnle  in  Halle  a.  8. 

S8  8.  und  zwei  Tafeln  gr.  4".  — . 

Fischer,  Th.  Studien  aber  das  Klima  der  Mittelmeerlftnder.  4**.  Gotha, 
Jost.  Perthes.  4. 

Fleok,  Generai-Auditeor.,  Ed.  Ifilitär-Strafgesetzbuch  für  das  deutsche 
Beieh,  nebet  den  seit  der  Poblieation  deeeelben  ergangenen,  aaf  die  militlriBdie 

Bechtspflege  im  preuss.  Heere  und  in  der  kaiserl.  Marine  sich  beziehenden 

Gesetze  etc.  Zum  Handgebrauch  herausgegeben.  Fortgesetzt  vom  Geh.  .Tustiz- 
rathe  C.  Keller.  1.  und  2.  Theil.  gr.  8®.  Berlin  1880.  Nicolai 's  Verlag.  8. 

Friedriehson,  Capitain,  J.  Schiffahrts-Lexicon  nebst  einem  Ahriss  der 
Geschichte  der  Schiffahrt  in  ihrer  Entwicklung.  Ifaiui-  nnd  Nachschlagebuch 
für  Behörden,  Juristen,  Rheder,  Schiffer  und  Leser  nautischer  Schriften.  8*^. 
(XI,  415  8.)  AUona,  Yerlagsbarean.  10. 

HMieko,  Cifil  -  Marineingenienr,  H.  Diemnthmaealiehen  Yorgftnge  teim 
Sinken  nnd  Heben  des  deutschen  Panzers  Grosser  Kurfübst.  (Mit  9  lithogr. 
Zeichnungen  auf  1  Tafel)  (Aua:  „Allg.  Militftr-Zeitnng)  gr.  8**.  16  8.  Dam- 
etedt,  Zern  in.  1. 

Handbach  der  deutschen  Handelsmarine  auf  das  Jahr  1879.  Herausg. 
von  Beichakanilenuni  gr.  8*.  (VI,  585  8.)  Berlin,  O.  Beimer.  5. 

StnAbndi  der  iDgenieanriaeeneGliallen  in  4  Bftnden.  1  Band:  Yor- 
arbeiten,  Erd-,  Strassen-,  Griin^  nnd  Tunnelbau.  Im  Vorein  mit  Fachgenossen 
herausg.  von  Edm.  Heusinger  v.  Waldegg.  2.  Hälfte.  1,  Lipferg.  Lex. -8". 
(Seite  417  —  880  mit  146  eingedr.  Holzschn.  and  28  Steintafeln.)  Leipzig, 
Bngelmann.  20.—  (I,  II,  III:  84,—) 

HandwSitütaoh  flb  technladio  AnadrOeke.  Henuug.  von  der  kaiferK 
AdsüraUtlt.  8*.  (VT,  208  8.)  Berlin,  Mittler  A  Sohn.  8.— 

Heksch,  Alei.  F.  Die  Donau  von  ihrem  Ursprung  bis  an  die  MQndnng. 
Sine  Sohildeniog  Ton  Land  und  Leateo-  dea  Donangehietea.  Mit  200  Hola- 
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BchnittoD  and  einer  Karte.  (In  25  Liofenm^.)  l.-^6.  Lififening.  gr.  8^. 

(S.  1—192).  Wien,  Hartleben.  ;i  —.60. 

Hellwald,  Friedr.  v.  Im  ewigen  Eis.  Geschichte  der  Nordpolfahrteii  von  deu 
ältesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  2. — 7.  Lieferung.  (S.  33  — 176  mit 
eingedr.  Holweh.,  HohaclmitUTlBfthi  und  Karteo,)  Stuttgart,  Cotta,  ä  —  .50. 

HfltM-Wartegg,  £.  ITardiiiMnka,  sein«  Sttdte  vaä  ISakaxwmäm,  sein 
Land  und  aeino  Lenta.  Mit  Beitrigan  Ton  Udo  Brach  Togal,  Brat  Harta, 
Theod.  Kirch  hoff  atc.  Mit  saUrsiehan  Abbildgn.  4  Bd.  gr.  8^.  La^ng  1880. 

0.  Weigel.  25. 

Holleben,  Capitain-Lieutenant,  Artillerie-Diroctor,  v.  Gebranchstabellen 
ffir  Mariiieartilleri.^ten.  gr.  8^  (VI,  94  S.)  Berlin,  F.  Luckhardt.  6. 

Immiach,  Mor.  Der  Isochronismas  der  Spiralfeder.  Theoretische  Erläu- 
temngen  aller  einschlägigen  Fragen ,  unter  besonderer  Berflcksichtigung  der 
▼anahiedeoan  Hammmgan,  nahat  pnürtbehan  Anlaitnogan  im  Begidiian  dar 
Ubran.  In  London  gekrönte  Preisschrift,  in*8  Deutsche  ubertragen  vom  Ver- 
Husar.  Zweite  unveränderte  (Titel-)  Anflaga.  gr.  8*.  (Y,  47  8.)  Weimar  1878. 
B.  P.  Voigt.  1.50. 

Jahrbuch,  statistisches,  für  das  Jahr  1877.  11.  Hft.  Lex.-8*^.  Inhalt: 
Bewaffnet«  Macht  und  Kriegsmarine.  (24  S.)  Wien,  Qerold^s  Sohn  in  Com- 
misaion.  — . 

Jüllig,  M.  Zur  Theorie  der  Metallthermometer.  8".  Wien,  Gerold.  60  Pf. 

Kalender,  nautischer,  für  das.Tahr  1880.  Taschenbuch  ffirSchiffscapitaina. 
Xach  den  neuesten  meist  aintlicheti  Quellen,  beai*beitet  Tom  Nafigationalehrar 
W.  Döring.  8°.  (121  S.)  Papenburg,  Bohr.  —.60. 

Kerpely,  Bergrath,  Ant.  Bitter  v.  Eisen  nnd  Stahl  auf  der  Weltaus- 
atallvng  in  Paria  im  Jahr«  1878.  Bericht  an  daa  kOnigL  nngar.  Ffnanimini» 
aterium.  Mit  zahlr.  eingedr.  Holiaohn.  und  11  lithogr.  TaIAL  gr.  4^  (VII, 
200  S.)  Leipzig,  Felix.  16. 

Klunxinger,  Dr.  C.  B.  Die  Korallthioro  des  Kothen  Meeres.  Mit  Unter- 
stützung der  königl.  preuss.  Akademie  der  Wissenschaften  herausgeg.  Berlin, 
Qutmaon.  cart.  70. 

Knonr,  Major,  Bm.  Ueber  Entwickelong  und  Qaafcattiuig  dia  Hieiaa-fib* 
ttitätswesens  d«  europäischen  Staaten.  Vom  militir.-gaechiolitl.  Standpankta. 
gr.  8".  Hannover,  Helwing's  Verl.  19.40. 

Leitfaden  für  das  Aquarium  der  zoologischen  Station  au  Neapel.  8^. 
(V.  82  S.)  Leipzig  1880,  Engelmann.  1.60. 

Lanti,  Wasserbauinsp.,  Hg.  Flnth  und  Ebbe  und  die  Wirkungen  des 
Windea  anf  den  Meareeapiegel.  Mit  44  Fig.  auf  9  lithogr.  Tafeln  (in  Folio), 
gr.  8".  (230  S.)  Hamburg,  0.  Meissner.  8. 

Lntschaunig,  Prof.  und  Ing.,  Vict.  Lehrbuch  der  Schiffbaukunde.  l.Theil, 
auch  unter  dem  Titel :  Die  Theorie  des  Schiffes.  Mit  84  in  den  Text  eingedr. 
Holzschn.  gr.  8°.  (XL  165  S.)  Triest.  Schimpf  in  Comm.  8. 

Maraaoh,  Hauptm.,  Otto.  Waffenlehre  fltr  OfBciera  aller  Waffen.  2.  Anfl. 
mit  18  Uthograpbirten  Ttfeb.  gr.  8^  (XXZVI,  808  8.)  Wien  1880,  Said« 
Sohn.  24. 

Mayer,  Erust  und  Jos.  Luksch,  Prof.  Weltkarte  als  Behelf  für  das 
Studium  geographischer  Entdeckungen  und  Forschungen  zusammengestellt  und 
bearbeitet.  8  Blatt.  Lichtdi*.  und  color.  Imp.  Fol.  Mit  B^leitworteu.  gr.  4". 
(18  S.)  Witn,  Artarift    Comp.  18. 
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Mftller,  weil.  Prof.  Dr.,  Joh,  Lehrbuch  der  Physik  und  Meteorologie. 
Theü weise  nach  P  o  u  i  11  e  t  's  Lehrbuch  der  Physik  selbstst&ndig  bearb.  8. 
imgitfli.  und  verm.  Aull.,  bearb.  von  Prof.  Dr.  L.  Pfaundler,  in  8  Bdn. 
IGI  g«g«n  900  in  dm  Ttet  dngedr.  Holstclin.»  TaMn,  wm  Thiil  in  Bwlieiidr. 
nnd  ainw  Photogr.  2.  Bd.  2.  Abth.  1.  Liefg.  gr.  81  (8908.)  Bnvnsehwelg, 
Vieweg  nnd  Sohn.  4.  (I— II.  2,  I:  22.60.) 

Kaohtigal,  Dr.,  Gnst.  Sahara  und  Südän.  Ergebnisse  sechsjähriger  Reisen 
in  Afrika.  1.  Theü.  Mit  49  Uolzschn.  n.  2  cbromolithogr.  Karten  (in  gr.  FoL) 
gr.  8^  (XXII,  748  8.  mH  19  TA.)  Barlin,  Wddnaan.  90. 

lUnWw,  W.  J.  K.  Handbuch  der  Baoingenienrlninde.  (Uebereelnng 
ans  dem  Englischen.)  Wien,  Lehmann  &  WentzL  1.  Lief.  3  Mk. 

Schiffs- CompasB,  der,  die  erdmagnetische  Kraft  und  die  Deviation  vom 
praktisch-seemännischen  Standpunkte.  8^  (80  S.  mit  eingedr.  Holzschn.)  Olden- 
burg, Schuhe,  geb.  1. 

flehmieii,  FtoL  Dr.,  J.  H.  Der  Planet  Ha»  eine  sweite  Brde,  nach 
Sehiaparelli  geniein?erst&ndlieh  daigeeMlt.  Hit  1  ehromolittiogr.  Karte  nnd 
8  ttngedr.  Holzschn.  gr.  8«  (III,  64  S.)  Leiptig,  GeorgL  3. 

Statistik  des  Deutschen  Reiches.  Herausgeg.  vom  kaiserL  statistischen 
Amte.  38.  Bd.  1.  Abth.  Imp.  4^.  Berlin,  Pnttkammer  &  MQhlbrecht.  4. 

Inhalt:  Statistik  der  Seeschiffahrt.  1.  Abth.  enthalt:  die  SchifflranfUle 

an  der  deutschen  KüBte  im  Jahre  1878,  der  Nachweis  der  im  Jahre  1878  als 

Tsrnnglfickt  angeseigtaa  deatschen  Seeschifie,  sowie  den  Bestand  der  deutsohsn 

KaoihTteiwhilfe  am  1.  Hamt  1879  nnd  die  Bestaadesver&ndemngen  vom  1.  Jinaer 

1878  bis  1.  Jioner  1879.  (148  S.) 

Stilling,  Dr.,  J.  Die  Prüfung  des  Farbensinnes  beim  Eisenbahn-  und 
Marinepersonal.  Neue  Folge.  2.  Liefer.  gr.  4".  Kassel,  Fischer.  4. 

Uhland,  W.  U.  Die  Corliss-  und  Ventildampfmaschineu ,  sowie  die  mit 
denielben  tnaammenhiDgenden  DampftnascUnenqrteme  mit  nnd  ohne  Priei- 
sionssteaemng,  6.  Liefer.  4^,  mit  Atlas  In  Fol.  Leipzig,  Knapp,  12  Mk. 

Untergang,  der,  der  deutschen  Panzerfregattte  Grosser  Kurfürst 
nnd  das  sogenannte  ^System  Stosch".  Von  einem  deutsolien  Seemann.  3.  Aufl. 
gr.  8".  (78  S.)  Dresden,  v.  Zahn.  1. 

Vodnsek,  Gymoasialprof.,  M.  Neue  Methode  für  die  Berechnung  der 
Sonnen-  nnd  Hondeeparallaxe  ans  PlaneteoforSbergängen  und  Sonmnflneter- 
ninen.  gr.  8^.  (28  S.)  Laibach,  v.  Kleinmayr  &  Bamberg.  1. 

Werner,  R.  Das  Buch  von  der  deutschen  Flotte.  3.  verm.  und  fortgef. 
Auflage  des  Buches  von  der  Norddeutschen  Flotte.  Illustrirt  von  Wilh.  Diez, 
Joh.  Gehrts  u.  A.  mit  vielen  Abbildungen  und  Schiffsportrüts.  gr.  8^  (511  S. 
mit  eingedr.  Holzschn.)  Bielefeld  1880,  Velhagen  und  Klasing.  6;  geb.  8. 

Wmiinkn,  A.  Ueber  Gleiehgewicbtelagen  eohwimmender  KOiper  nnd 
Sehwerpnnktgflächen.  8^  Berlin,  Mayer  &  Müller.  1. 

WenhoTon,  Dr.,  F.  J.  Technical  vocabulary  English  and  German,  mit 
einem  Vorwort  von  Geh.  Hegierungs-  und  Baorath  Director  Kaven.  gr.  1^^, 
(XII,  224  S.)  Leipzig,  Brockhaus.  2.50. 

Wftter  nnd  Wind.  Eine  Abhandlung  über  Wärme  (Thermometer), 
DnnstqMUinnng  (Psyehrometer),  Luftdruck  (Bavometer),  Lnfthewignnff  (PMMtt, 
Monsone,  Stürme,  C^klonen,  Teifune),  vom  praktfaeh  oeemUnninchen  Stüodpnnkte« 
8*.  (V,  88  S.)  Oldenburg,  Schulze,  geb.  2. 

Weygand,  Maj.  z.  D.  Das  französische  Marinegewehr.  Fosil  Modöle 
1878  marine.  (Systeme  Gras-Kropatschek  modiÜ^.)  Mit  einer  lithogr.  Figuren- 
tafel (in  Fol.)  gr.  8^  (33  S.)  Berlin,  LueUmidt  1.80. 
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White,  Oanstriirtionslohrer.  W.  H.  Handbuch  für  Schiffbau,  Zum  Ge- 
brauche für  Ofüciere  der  Kiiegs-  und  liaudelsmarine ,  für  Schiffbauer  und 
Rheder.  Mit  Genehmigung  des  yerfSueeis  ans  dem  Bngb'echen  flbenetst  ▼om 
Schiterchitekt  Otto  Schlick  und  Marineingenieur  Lehrer  A.  van  HQllcu. 
Mit  134  eingedr.  Holzschn.  S.a. 4.  (Schlüge) LiefeniDg.  gr.  8".  (8.  837—684.) 
Leipsig,  Felix,  ä  5.50. 

Wuich,  Hauptm.,  Prof.,  Nik.  Die  Theorie  der  Wahrscheinlichkeit  und 
ihre  Anwendunu^  im  Gebiete  des  Schiesswesens.  Gemeinfasslich  behandelt,  gr.  8*. 
Wien,  Seidel  und  Soliu.  10  Mk. 

ZaflFauk,  Edl.  v. ,  iMaj.  Signaturen  in-  und  ausländischer  Plan-  und 
Kartenwerke,  nebst  Angabe  der  in  Karten  und  Plänen  am  häufigsten  Tor- 
kommenden  Worte  in  sehn  Sprachen  und  WortabkOrsnngen.  Mit  34  ttthogr. 
Tafeln.  16^  (VI,  100  8.)  Wien,  Seidel  und  Sohn.  3. 

Säte,  Ingenieur ,  B.  üeher  neuere  Scihiftmasehinen.  gr.  8**.  (ISO  8. 
mit  2  SteintafeUi.  in  gr.  F^L)  Kiel,  üniYeraitits-Bnehhaadlung.  4. 


England. 
Jnli  Ui  «iuflchHesslich  Deoember  1879. 

Ainiley,  T.  L.  The  compass  rectified.  Containing  taUes  of  the  sun*8 
true  bearing',  frora  0°  to  latitude  72";  also  remarks  on  magnetism,  the  de- 
viation  of  the  conipass  in  irun  ships,  and  the  method  of  determiuing  and 
corroctiug  it  by  magnets.  Boj.  8°.  pp.  70  Simpkin.  4  s.  6  d. 

Ainilif'e.  Nautieal  ahnanac  and  tide  tables  for  1880.  12*.  aewed. 
Simpkin.  6  d. 

Ballantyne,  K.  M.  The  life  boat»  a  tal«  of  our  eocat  heroee.  IG**, 
edit.  Post.  8».  pp.  396.  Nisbet.  5  s. 

Bergen,  W.  C.  Seamanship,  4  edit.  revised  and  enlarged.  S*^.  pp.  176. 
Simpkin  sewed.  2  s.  6  d. 

BIddte,  T.  Hov  to  make  knote,  benda,  and  epHoes  aa  need  at  sea.  8^. 
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Verzeichnis 

der  bedeutenderen  iu  das  Seewesen  einschl&gigen  Anfe&tse 
ans  maritimen,  technisehen  nnd  Termischten  Zeitsehriften. 

(Jehigeag  188a) 
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und  Stalles.  —  Nr.  734.  Dkl  BjQOillMate  mit  dom  38  TnnncngeschÜtze  des  TifünderkB. 
Die  We^p&hine  Uuasoib.  —  Nr.  Das  38  Tounengeschüti.  Stapellaaf  dci 
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lauf  des  Llnnet.  —  Nr,  737.  Das  Sprengen  des  TiiUNDKRER-Geschätzes. 

Hansa.  (Hambarg.)  Nr.  1.  Das  Kielschwert  oder  Centreboard  und  seine  Ge- 
aoliiehte.  Aus  Briefen  deutscher  Capitaine.  Capt.  Forbes,  Boote  Davite.  Beechreibnng 
einea  Orkans,  erlebt  auf  einem  Emderschiffe  im  Jahre  1878.  Germanischer  Llova. 
(Seeanfalle.)  —  Nr.  2.  Die  Samoa  -  Inseln.  Die  Missisippi-Strombauten.  Briefe  äber 
das  neae  Strassenrecht  zur  See.  Heckraddampfer.  Das  Register  de«  Germanisehen 
Lloyd  1880.  —  Nr.  3.  ItcTidirtes  Statut  des  deutschen  nautischen  Vereins.  Germani» 
scher  Lloyd.  (Seeunfälle.)  Kombftsea-Damplnebelhozn.  Zusammenlegbares  Kettan«- 
boot  —  Nr.  4.  Briefe  über  das  mm  StraieniMht  mr  See.  Daa  mm  jMKfOiiniaiMO. 
Ana  Briefen  deutscher  Capitaine. 

Heereszeitnng ,  Deutsche,  f Berlin.)  Nr.  I.  Apparat  zum  Stenern  ron  Schiffen 
mittels  hydraulischen  Druckes.  Ueber  den  Gefechtswerth  der  Panzerschiffe.  —  Nr.  8. 
Studien  über  die  deutsche  Marine  von  L.  GopceTic.  —  Nr.  4.  Studien  über  die  deutsche 
Marine.  (Portsetzung.)  —  Nr.  6.  Studien  über  die  deutsche  Marine.  (Fortsetzung.) 
Treibong  kleiner  Maschinen,  namentlich  für  unterseeische  Fahrzeuge  und  Torpedos 
mittels  flüssiger,  schwefliger  Sänre  von  Dr.  Friese  &  Dr.  K.  Scheibfer  in  Berlin.  — 
Nr.  6.  Stadien  über  die  deutsche  Marine.  .Fortsetzung.)  —  Nr.  7.  Eine  neue  Yacht 
für  den  Kaiser  von  Russland.  (Aus  den  nMittheüungenaus  dem  Gebiete  des  Seewesens*.) 

—  Nr.  8.  Schule  für  Matroseukinder  in  Kronstadt.  —  Nr.  9.  Das  Budget  der  fransö- 
sischen  Kriegsmarine  1880.  Der  peruanische  Monitor  Hdascar  nach  dem  Kampfe  Ton 
Punta  AngamoB.  —  Nr.  10.  Italien  (Mariue-Angeleeenheiten).  —  Nr.  11.  Der  neue 
Seekrieg  der  Chilenen.  —  Nr.  12.  Der  Untergang  S.M.  Schiff  Grosser  Kürfürst  auf 
Grund  der  gerichtlichen  Untersuchungsacten  dargestellt.  Das  Kriegsgericht  in  Sachen 
des  Grosser  Kurfürst.  —  Nr.  13.  Der  Untergang  S.  M.  Schiff  Grosser  Kurfürst. 
(Schlnss.)   Verordnung  über  die  nVerhütung  des  Zusammenstosses  der  Schiffe  auf  See*. 

—  Nr.  14.  Die  Kxpcrirnente  mit  dem  THüNDERER-Gescliütz.    Ein  neues  Telemeter. 

Ingenieur  nniyerael.  —  The  oniveraAl  Engineer.  (Manchester.)  Mr.  1. 
Heber  die  fintwieklnng  dee  LeaehtfenenrwenB  in  Norwegen.  —  Nr.  %  Terraebe  mit 
dem  TniTNDERER-Geschütz.  —  Nr.  3.  Der  neiio  Hufen  von  Triest.  —  Nr.  6.  Der  neue 
Hafen  von  Trieet.  —  Nr.  6.  Neuer  Diatanimeaaer.  Oeeaadampfer  Oruht.  Die 
maiisclie  Jaebt  Litai>ll  IMe  Eipfliimente  mit  dam  THinn>BBB»-Geadiltti.  —  Ifo.  f. 
Die  Versuche  mit  dem  Tnunm  -  Qeiehtfei.  Der  Wia^dnek,  vom  mMhanlaehao 
Standpunkte  aus  betrachtet. 

Iron.  (London.)  Nr.  365.  Das  Edison's  elcktrii^che  Licht.  Fortachritte  im  Bau 
der  Torpedoboote  im  Jahre  1879.  SchUfban  (Stapellauf  und  Probefahrten).  Schieaa- 
versuche  mit  den  Geschützen  des  Thündereb.  —  Nr.  366.  Schiffbau  im  Norden  Eng- 
lands im  Jahre  1879.  Versuche  mit  Bevolverkanonen.  Erprobung  des  Thurmpanzera 
des  Inflexible.  —  Nr.  367.  Die  Veranehe  mit  dem  88  Tonnengeschütz  dos  Thukdkbeb. 
Schiffbau  in  den  Jahren  1877  —  1878.  —  Nr.  368.  Stcward's  Tele8ko]>ruder.  Neuer 
TieCBee  -  Lothapparat.  Manövriren  mit  schweren  Geschützen.  Das  Tudmdkuer- 
Oeeehfitz.  —  rfr.  369.  Sprengen  des  Thuhdbrbr  -  Geschützes.  I.  M.  Schiff  Ajax. 
(Anzeige  des  stattfindenden  StapeUanfta.)  —  Nr.  370.  Sohifibannachriehten.  Artilkiie- 
nachricntcn. 

Jahrbücher  füi  die  deutsche  Armee  und  Marine.  (Berlin.)  Nr.  1.  Die 
dänische  Armee  und  Marine  nach  dem  neneslen  Reorganisirun^ontwnrn  nebst  einem 

Bückblick  auf  deren  bishori^e  Entwicklung.  —  Nr.  2  Dio  dänische  Armee  und  Marine 
nach  dem  neuesten  Beorgunibirungscntwurfe,  nebst  eioem  Kückblick  auf  deren  bisherige 
Btttwieklnng.  (Seblnia.) 

Maschinenbauer,  Der.  (Leipzig.)  Nr.  7.  Zur  Naturgeschichte  der  Compound- 
Maschme.  Ueber  Kesselstein  -  Schutzmittel  —  Nr.  8.  Faroot's  neues  Dinamometar. 
Znr  Natnrgeaeblebte  der  Gompound-Maschine.  (Fortsetznng.)  Ueber  die  in  einer  elek- 
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lieber  die  Verwendung  der  TorpedowalTe  auf  Terpedebeetea  und 

SeMaehteebiffen. 

Aus  dem  Biunuchen  des  ILStschensnowitsoh.Schi&Ueatenaiitder  k.  ni88.Hariiie» 

(Hima  Tsfal  VU.) 

1.  Anforderungen  an  die  Torpedowaffe;  Torpedo-Offieiere; 

praktische  Officiersenrse. 

AngesiehtB  der  giftnzenden  Erfolge,  welche  die  lieatenantB  Dubasow 

and  Schestakow  im  russisch  -  tflrkischen  Kriege  enungen  haben,  sowie  der 
Unternehmungen  des  vom  Lieutenant  Makarow  befehligten  Dampfers  Gross- 
pürst Constantin  und  der  vom  Lieutenant  Z;it 7, ;i re n nyi  geleiteten,  plötz- 
lichen Bootsaugriffe  wäie  es  schwierig,  heutzutage  uiueu  Seemann  zu  lludeu, 
welcher  die  EieprieesUchkeit  der  Torpedos  für  den  Seekrieg  in  Abrede 
stallen  wollte. 

Nichtsdestoweuiger  wird  man  aber  zogestehen  müssen,  dass  der  Torpedo 
nur  dann  einen  reellen  Werth  besitzt,  wenn  er  gut  construirt,  gut  geladen 
und  gut  vorbereitet  ist ,  so  dass  man  unter  allen  Verhältnissen  auf  die  richtige 
Wirkung  zählen  darf. 

Dieses  Vertraoea  in  die  Waffe  ist  beim  Schiessen  mit  Oeecbtttsen  Yot' 
banden ;  weder  die  Sprengladung  der  Granate,  noch  das  SchlagrÖhrchen,  no<di 
der  Zünder  lassen  befürchten,  dass  ein  Bersten  des  Geschtltzrohres,  ein  Nach- 
brennen oder  ein  Versagen  eintreten  wird;  und  doch  würde  das  Bersten  des 
Bohres  oder  ein  Versagen  des  Schusses  noch  lange  nicht  jene  unseligen  Folgen 
nach  sich  ziehen,  wie  das  Vorsagen  eines  Torpedos  im  Augenblick  des  An- 
grifbs,  oder  dessen  Bxploeion  an  Bord  eines  Sehüliw,  das  sich  desselben  als 
Waffe  zu  bedienen  beabsichtigte. 

Das  Versagen  des  Torpedos  würde  den  vollständigen  Misserfolg  der  Ex- 
pedition bedeuten,  abgesehen  von  der  Gefahr,  in  die  man  sich  durch  das  un- 
mittelbare Annähern  an  den  Feind  gebracht  hat;  die  Explosion  kann  das  eigene 
Schiff  zum  Sinken  bringen. 

Mit  Hinblick  auf  diese  ftrchterliehen  Anssichten  wird  der  Anssproch 
Berechtigung  finden,  dass  Torpedos,  welche  solche  Ereignisse  möglich  machen, 
nkht  zum  Gegenstand  der  iimirong  von  Torpedobooten  nnd  Schlachtschiffen 
gemacht  werden  dürfen. 

14 


uiyiu^uu  Ly  Google 


202 


Torpedos,  deren  Zündung  nicht  verlässlich  ist,  sollen  überhaupt  nur 
dort  verwendet  werden,  wo  mau  über  keine  besseren  Mittel  dem  Feinde  zn 
sehaden  TerfSgft,  oder  wo  es  die  Yerbiltniese  gestatten,  auf  die  moralische 
Einwirknng  dieser  Vorrichtungen  rechnen  zu  dürfen. 

Aus  dem  Gesagten  geht  somit  hervor,  dass  weder  die  Mängel  der  Feuer- 
waffen, als  Versagen  et«,,  noch  die  Fehler,  welche  durch  den  ungloichmässigeu 
Gang  des  Schififes  oder  durch  die  Handhabung  der  Maschine  veranlasst  werden 
könnten,  für  den  Torpedo  existireu  dürfen.  Dies  ist  das  Ziel,  das  man  ansu- 
streben  hat,  nnd  eine  Biehtschnor  fOr  alle  jene,  welehe  berufen  sind,  dem 
Torpedowesen  vorzustehen. 

Nun  erfordert  aber  jede  Maschine,  wie  immer  sie  auch  geartet  sein  mag, 
gewisse  Specialkenntnisse;  wer  ihre  Handhabung  zu  übernehmen  hat,  muss 
zum  mindraten  die  Einzelheiten  dieser  Vorrichtungen  genau  kennen.  Die  Ein- 
f&hrong  des  Torpedos  zieht  demnach  die  Errichtnng  eines  Torpedocorps  nach 
sich,  welches,  wenn  Yeraager  nnd  snfUlige  Bzplosionen  ansgesehlossen  bleiben 
sollen,  mit  allen  Erfahrungen  der  Torpedopraxis  vertraut  sein  muss. 

Diese  Torpedisten  können  zu  ihrer  Ausbildung  nur  auf  dem  Wege  der 
Uebung  gelangen,  indem  sie  selbst  Hand  anlegen.  Es  sind  daher  eigene 
praktische  Curse  erforderlich,  aus  welchen  jene  Grundprincipien  geschöpft 
werden  kdnnen,  die  ftr  das  Handeln  wfthrend  des  Gefechtes  nnerlftsslich  sind. 

Gleichwie  der  Seemann  in  der  praktisohen  Artillerie  ausgebildet  sein 
mnss,  ebenso  nothwendig,  ja  noch  weit  nothwendiger  ist  es,  dass  er  sich  die  Hand- 
habung der  Torpedos  eigen  mache,  da  hier  weder  Yeraager  noch  Fehler  an- 
Iftssig  sind. 

Damit  soll  nicht  etwa  gesagt  werden,  dass  alle  Seeleute  Torpedisten 
sein  mflssen ,  dass  alle  jene  festgesetsten  Corse  der  Seeminensehiüe  dnrcfaza- 
machen  hätten,  in  welchen  hanptsftchlich  Elektridtit  nnd  Sprengtechnik  ge- 
lehrt wird;  aber  ebensowi  nit;  ist  es  denkbar,  dass  sieh  das  Torpedowesen  ohne 

Specialisten  gedeihlich  entwickeln  könne. 

Die  Specialisten  sind  der  Torpedowaffo  ebenso  unentbehrlich,  wie  der 
Artillerie  jene  Officiere,  weiche  iu  den  Akademien  eine  tüchtige  theoretische 
Ausbildung  erlangt  haben.  Um  aber  ein  Torpedotreffen  zu  leiten,  um  die 
Torpedos  an  Bord  zu  manSyriran  nnd  die  im  Yorhinein  geladenen  Torpedos 
anbringen  und  spielen  zu  lassen,  dasn  gehören  Seeofficiere  und  deshalb 
bedürfen  diese  einer  praktischen  Schulung. 

Die  zwei  Torpedoofficiere ,  welche  sich  während  des  Krieges  auf  dem 
Dampfer  Gkossfükst  Cumstantin  befanden,  waren  nicht  im  Staude,  alle 
Torpedos  der  Tier  Dampfboote  dieses  Schiffes  und  die  IGnen,  welche  im  Flusse 
ausgelegt  waren,  zu  bedienen;  der  Grossfürst Constantin  und  die  Thaten 
seiner  Ofßciere  haben  aber  gezeigt,  dass  der  Seeofficier  die  Fertigkeit  erlangen 
könne,  einen  entsprechend  Torgerichteten  Torpedo  rechtzeitig  zur  Explosion 
zu  bringen.  — 

Die  Artillerie  erfreut  sich  dermalen  schon  des  Ii üj^errechtes  auf  den 
Schiffen,  die  Torpedos,  obgleich  sie  schon  die  Proben  ihrer  Wirlbamkeit  ab- 
gelegt haben,  werden  dieses  Beeht  erst  dann  erlangen,  wenn  alle  Seeofficiere 
oder  doch  zum  wenigsten  jene ,  welche  zur  Führung  der  Schiffe  und  Boote 
berufen  sind,  mit  den  Torpedovorrichtungen  ganz  vortraut  sein  werden. 

Aus  diesem  Grunde  darf  das  Einüben  nicht  allein  der  Initiative  jener  Officiere 
überlassen  bleiben,  welche  sich  instiuiren  wollen,  sondern  es  muss  iu  den 
Schulen  gldch  der  Artillerie  und  den  ftbrigen  Kriegswissenschaften  gelehrt 
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werden.  Die  praktischen  Curse  müssen  aber  für  alle  zur  See  gehenden  Officiere 
ohne  Unterschied  in  der  Weise  bestehen,  wie  sie  gegenwärtig  für  die  Com- 
maDdanien  der  Torpedoboote  eingeführt  sind;  feroers  muss  das  Lehrprogramm 
dannf  Bieksidil  nehuAfl,  dass  jeder  SehlU«r  bei  den  üebmigsTersachen  jene 
Ttepedogatkmig  Tonuilclitea  und  la  sprengen  hnt,  welche  stinem  Schiffe  aLi 
Aiairnng  zuUtami» 

Um  einen  geladenen  Torpedo  zur  Explosion  zu  bringen,  ist  es  nicht  nöthig, 
mit  allen  Feinheiten  der  einschlägigen  Wissenschaften  vertraut  zu  sein,  und  es 
ist  ebensowenig  erforderlich,  alle  Schulcurse  absolvirt  zu  haben;  es  genügt 
•IM  piaktiacken  Cnrs  darchnmachen. 

Damit  soll  nicht  etwa  gesagt  weiden»  dass  die  Torpedo-Schnlcorse  ftr 
den  Kriegsdienst  überflüssig  wären;  im  Gegentheile,  sie  sind  sehr  nfitzlich,  ja 
es  ist  nothwendig,  dass  auf  jedem  Schiffe  sich  zum  mindesten  ein  OfBcier 
befinde,  der  in  diesem  Fache  erschöpfende  Kenntnisse  besitzt. 

Um  aber  ein  Torpedoboot  zu  befehligen  oder  für  den  Angriff  herzurichten, 
ist  thatsichlifih  ein  TorpedoolBcier  erforderlidi;  die  mit  Torpedos  bewal&ieten 
Dsmpfbarkasssn  kftnnen  jedoeli  Ton  solchen  Seeoffideren  geftfart  werden,  welche 
auf  praktischem  Wege  eingeübt  wurden.  Im  Kothfalle  können  diese  Officiere 
auch  die  Leitung  von  Torpedobooten  flbemehment  falls  letztere  durch  einen 
Specialisten  vorgerichtet  wurden. 

Alle  Zufalle,  welche  sich  im  L^ufe  eines  Gefechtes  ereignen  können, 
sollen  Toraosgeeehen  weiden,  und  deshalb  heseichnet  auch  das  Beglemeni  den- 
jenigen ,  welcher  an  die  Stelle  des  Commandanten  zu  treten  hat,  wenn  dieser 
fallen  sollte ;  wer  den  Artillerieofficier  zu  ersetzen  hat,  ist  nicht  ausgesprochen 
and  mit  Recht,  denn  alle  Officiere  haben  die  Artillerie  in  der  Schule  gelernt 
und  mit  Geschützen  an  Bord  exercirt,  damit  ein  jeder  befähigt  werde,  die 
Leitung  der  Schiffsartillerie  auf  den  ersten  Befehl  hin  übernehmen  zu  können. 

Wer  wird  aber  den  Tcrpedoofflcier  ersetsen,  fialls  er  im  Qefecht  getOdtet 
wird,  wenn  nicht  die  übrigen  Officiere  mit  der  Handhabung  der  Torpedos 
in  der  gleichen  Weise  vertraut  sind,  wie  mit  dem  Artilleriewesen? 

Es  wäre  sehr  bedauernswerth  ,  wenn  der  Tod  dieses  Officiers  zur  Folge 
haben  sollte,  dass  das  Schiff  hiemit  den  ganzen  Werth  seiner  Torpedobewaff- 
Qong  einbflsst. 

Sind  hingegen  alle  Officiere  praktisch  geschult,  so  wird  der  nldisthests 

auf  Befehl  des  Commandanten  jensn  m  eisetsen  Termfigea,  der  alle  Tozpedi» 
fiBr  den  Kampf  vorbereitet  hat. 

Ans  all*  diesem  folgt: 

1.  Dass  die  Eleven  schon  in  den  Schulen  im  Handhaben  jener  Torpedos 
geübt  werden  müssen,  welche  gegenwärtig  die  Bewaffnung  der  Schiffe  bilden, 
ohne  dass  jedoch  mit  der  geschichtlichen  Entwicklung  oder  mit  der  Beschreib 

bong  von  Details  Zeit  vergeudet  werde. 

2.  Dass  die  praktischen  Uebungen  mit  Torpedos  an  Bord  der  Schiffe 
ebenso  heimisch  werden  müssen,  wie  die  Artillerie-Exercitien ;  der  Officier, 
wekfaar  ein  mit  Spierentorpedos  oder  Lancirapparstsn  bewaflhetes  Boot  leitet, 
nrass  denjenigen  gleich  erachtet  werden,  welcher  einen  Zug  oder  einem  Thurm 
befehligt;  und  der  Officier,  welcher  dem  Torpedo  vorsteht,  die  diesbezüglichen 
Befehle  des  Commandanten  ausführt,  kurz  alle  Torpedovorrichtungen  klar  hält, 
um  sie  anf  das  ersto  Signal  wirken  lu  lassen,  muss  dem  Batterie -Comman- 
danten gleichgestellt  werden. 

14» 
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3.  Für  die  Seeofficiere  sind  praktische  Curse  zu  errichten,  weil  gerade 
die  Officiere  der  Flotte  dazu  berufen  sind ,  die  mit  Torpedos  armirten  Boote 
zu  leiten,  ihre  Vorrichtungeii,  die  elektrischen  Batterien  und  die  Zündapparate 
zu  gebrauchen. 

Wflrde  man  nicht  d«i  Erfolg  in  geflUirlielutor  WeiM  «if  s  Bpid  setno, 
wenn  man  die  Torpedos  einem  Officier  überlassen  wollte,  der  nngenfigend 
damit  vertraut  ist?  Ein  praktisch  ^^oschulter  Officier  hingegen  erhält  der 
Torpedowaffo  ihre  Wirkungsfähigkeit  auch  über  den  Tod  des  Torpedoofliciers 
hinaus,  und  nur  unter  diesen  Bedingungen  kann  eine  solche  Waffe  als  ver- 
wendungsfähig  nnd  als  für  den  Kampf  geeignet  ei-achtet  werden. 

Wenn  ich  auch  angegeben  habe,  daaa  ein  praktieeh  geflbter  OfBder  die 
Eq^loeion  einsnleiten  im  Stande  ist,  nöthigenfalls  auch  für  den  Torpedoofficier 
einzutreten  vermag,  so  zuerkenne  ich  ihm  noch  nicht  die  Befähigung,  Torpedos 
für  die  Sprengung  richtig  vor7ubereiten.  Dazu  sind  praktische  Handgriffe 
nicht  hinreichend;  man  muss  allen  möglichen  Zufällen  vorzubeugen,  sie  vor- 
loahnen  nnd  wo  nOihig  Abhilfe  an  finden  wissen,  und  hieza  gehört  eine  grttiiA» 
liehe  Kenntnis  der  EhiploBivatoffe  nnd  der  Elektricität. 

Wie  geschickt  auch  ein  Seeofßcier  im  Handhaben  der  Torpedos  sein  mag, 
so  wird  er  dennoch  durch  unvorhergesehene  Umstände  in  grosse  Verlegenheit 
gerathen,  wie  z.  B.  durch  Stromschluss  ausserhalb  des  Torpedos  (seitliche  Ab- 
leituDgen),  Versagen  der  Batterien  in  folge  von  Havarien  an  den  Conductoren, 
dnreh  Wasser,  wel<dies  in  den  Torpedo  oder  in  den  Ztnder  dringt  etc.;  der 
Torpedooflicier  hingegen  kennt  alle  Elemente  dieser  Fragen  nnd  wird  sohid- 
lichen  Einflüssen  immer  zu  begegnen  wissen. 

Schliesslich  will  ich  noch  anführoti,  dass  der  Torpedoofficier ,  weil  er 
eben  mit  dem  Torpedowesen,  den  Sprengstoffen,  der  Elektricität  und  dem 
Wasserbau  ganz  vertraut  ist,  allein  die  Befähigung  besitzt,  die  Waffe  in  ihrer 
Entwicklung  fortsdireiten  zu  machen. 

Im  Torpedowesen  würden  sich  jedoch,  wie  in  allen  Bingen  praktischer 
Natur,  weder  yollstftadige  Erfolge  erringen  lassen,  noch  konnten  fortgesetzt 
Verbesserungen  eintreten,  wenn  nicht  die  Torpedoofficiere,  als  die  Träger  der- 
selben, eingeschifft  blieben  und  die  Waffe  unausgesetzt  vor  Augen  behielten. 

Ich  denke,  dass  es  hiezu  keiner  langen  Beweisführung  bedarf,  als  Unter- 
BtAtsaiig  will  ich  jedoch  eine  Thatsache  erwihnen,  die  in  beobachten  man 
hinfig  Oelegenheit  hatte,  dass  nimlich  unter  den  Officieren,  welche  den 
Torpedocurs  gehört  haben,  diejenigen  am  loichtesten  sich  mit  dem  Schiffs- 
torpedowesen vertraut  machten,  welche  eine  grössere  See-Erfahrung  besassen; 
hingegen  ist  es  von  Uebel,  wenn  junge  Officiere,  welche  wenig  Einschiffungs- 
leit  und  nur  theoretische  Ausbildung  aufweisen  kOnnen,  an  diesem  Unterrichte 
theilnehmen.  Solchen  Officieren  wird  dnrch  die  Tortrige  nnd  die  Tiermonat- 
lichen  praktischen  Uebungon  nicht  der  vollständige  BesÜB  der  auf  die  SchifEs- 
torpedos  Bezug  habenden  Materien  gesichert.  Dieses,  aus  mir  mitgetheilten 
Beobachtungen  abgeleitete  Resultat  gibt  mir  das  Kocht  zu  erhärten,  dass  die 
Einschiffung,  welche  allein  Seeleute  schafft,  für  den  Torpedoofficier  ebenso  un- 
•rlflsdifih  ist,  ja  als  Bedingung  ftr  den  Fortschritt  der  Torpedowaff»  hinge- 
stellt werden  mnaa. 

2.  Torpedo. 

Die  Torpedos  haben  schon  seit  langer  Zeit  die  allgemeine  Aufmerksam- 
keil aul  sich  gelenkt;  viele  Menschen  beschäftigen  sich  heutzutage  mit  Ver- 
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foUkommnung  derselben.  In  Bussland  und  wahrscheiulich  auch  im  AneUode 
werden  Torpedos  verwendet,  welche  leicht  zu  handhaben  sind  und  sichere,  ver- 
lässliche Resultate  liefern;  damit  ist  jedoch  nicht  gesagt,  dass  auf  diesem 
Gebiete  keine  weiteren  Fortschritte  mehr  zu  erwarten  stehen.  Im  Gegentheile, 
die  TorpedoB,  wie  die  Wieaensebaflen ,  welche  denselben  so  Grunde  liegen, 
(Elektridtttf  Sprengfceehnik ,  Wasserbau)  sind  in  fortwährender  Botwieketong 
begrififen,  so  dass  man  in  Hinkunft  auf  grosse  Fortschritte  rechnen  darf, 
sowohl  in  Folge  der  Schulen  und  der  Lehrciirso,  als  auch  durch  die  prak- 
tischen F/rfahrungen,  weiche  sich  von  Seite  der  eingeschifften  Torpedoofficiere 
erwarten  lassen. 

Obgleich  die  dermaiigon  Torpedos  in  Bezug  auf  Verlässlichkeit  ond  Sicher- 
heit als  befriedigend  beseiehnet  werden  kOnnen,  so  besiteen  sie  noch  keines- 
wegs alle  Eigenschaften  eines  guten  Torpedos.  Der  Torpedo  an  sich  muss 
einfacher  und  handlicher  werden;  sein  Zubehör  lässt  gleichfalls  Einfachheit 
und  bequemere  Handhabung  zu  wünschen  übrig,  so  daas  es  sehr  schwer 
hält,  eine  Grenze  für  diese  Vereinfachungen  anzugeben. 

Gegenwärtig  liegen  zwar  verschiedene  Constructionsprojecte  höchst  ein- 
f^her  Torpedos  vor;  sie  sind  jedoch  noch  im  Stadium  des  ersten  Entwurfes, 
sber  Mi  so  richtigen  Principien  basirt,  dass  sn  erwarten  steht,  sie  s^erseit 
nalisirei]  zn  können;  was  aber  die  Lösung  der  Torpedofrage  in  Bossland  be- 
sonders verlangsamt,  ist  der  geringe  Fortschritt  der  Technik,  da  sowohl  die 
elektrischen  Maschinen,  als  auch  die  Zündapparate  in  Russland  bis  nun  zu 
wenig  Anwendung  gefunden  haben  und  daher  wenig  gekannt  sind. 

In  dem  vorliegenden  Artikel  werde  ich  mich  nicht  mit  der  Beschreibung 
d«r  regküMiiisntoigen  Torpedos  befassen.  Ich  gehe  von  der  Annahme  aus, 
dsss  wir  gute  Torpedomnster  aller  Gattongen  besitzen,  nimlieht  Bngspleren* 
Torpedos»  SchlendMrtorpedos,  Handtorpedos  und  antomobile  Torpedos,  welche 

aus  Lancirrohren,  die  über  oder  unter  Wasser  angebracht  sind,  fernors  solche, 
welche  aus  Geschützen  oder  aus  Rahmen  geschossen  werden,  welch'  letztere 
Innenbords  angeordnet  sind;  demnach  werde  ich  darangehen,  die  vortheil- 
hafteste  Weise  zn  erörtern,  in  welcher  Toipedobooto  und  ICriegssehiffe  mit 
Torpedos  anssnrfisten  wftren. 

3.  Auswahl  der  Sprengstelle;  Vor- und  Nacht hoile  der  einzelnen 
Torpedogattnngen;  Armirung  der  Torpedoboote  und  Manövriren 

derselben. 

Die  Torpedoboote  sind  bekanntlich  ein  Typus  Schüb,  welcher  lediglich 
die  Bestimmung  hat,  mit  Torpedos  anzngieifen. 

Das  Torpedoboot,  welches  seinen  Feind  angreift,  stellt  sich  eine  zwei- 
&che  Aufgabe: 

Erstens  an  der  feindlichen  Schififsseite  eine  Explosion  unter  so  ^ünstiiren 
Verhältnissen  hervorzubringen,  dass  dem  Feinde  kein  Mittel  zur  Geltung 
bleibt  nnd 

zweitens  hiebei  am  Torpedoboot  die  geringst  mögliche  Beschldigang 

davonzutragen. 

Bei  den  bestehenden  Torpedobooten  realisirt  man  das  letztere  Disideratum 
durch  die  grosso  Geschwindigkeit  des  Bootes,  durch  Ueberraschen  und  durch 
UoverzügUcbkeit  im  Angriffe. 
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Was  die  Sicherheit  und  die  Mächtigkeit  der  Explosiou  anbelangt,  so 
hängt  sie  ebenso  sehr  von  der  Construction  und  der  Zurichtung  des  Torpedos, 
als  von  der  Geschicklichkeit  und  Geistesgegenwart  des  Torpedisten  ab. 

Man  muss  sich  bestreben,  die  Explosion  unter  nachfolgenden  Bedingungen 
vor  sich  geben  zu  maclien: 

1.  Sobald  der  Torpedo  gänzlich  mit  der  feindlichen  Scbtffswaiid  io 
Contaet  Ist; 

2.  wenn  er  in  einer  Tiefe  von  2*45%»  unter  der  Wasaerlinie  sich 

Mndet*);  und 

wenn  er  mit  einer  schiefen  und  nicht  mit  einer  senkrecht  stehenden 
Schiffswand  in  Contaet  ist. 

Die  Wahl  des  Ortes,  wo  der  Torpedo  unter  Wasser  angelegt  wird,  und 
welche  allein  nur  vom  Torpedisten  abhängt,  ist  somit  von  beträchtlichem  Ein- 
flnaa  anf  den  Erfolg  der  Bq^losion. 

Die  TtepedoeiploeioD  enengt  ein  Leck  an  den  ünterwaasertheilen  des 
Schiffes  nnd  es  liegt  auf  der  Hand,  dass  bei  dei'selben  GrOsse  des  Loches  ein 
Schiff  um  80  rascher  sinken  wird,  in  je  grösserer  Tiefe  das  Leck  geschlagen 
wurde,  weil  das  Wasser  mit  um  so  grosserer  Heftigkeit  in  das  Schiff 
dringen  wird. 

Von  zwei  gleich  grossen  Lecken  kann  demnach  das  eine,  weldhes  sieh 
in  grosser  Tiefe  nnter  der  WasBerlime  befindet»  das  Sinken  des  Schiffes  ver- 
ursachen, während  das  an  der  Wasserlinie  enengte  keine  enstUolie  Gefahr 

darst/ellen  dürfte. 

In  jedem  Falle  hat  man  Sorge  zu  tragen,  den  Torpedo  nicht  an  einem 
gepanzerten  Theile  des  Schiffes  zur  Explosiou  zu  bringen. 

Diesü  Schlüsse  sind  das  Ergebnis  von  Experimenten ,  welche  sowohl  in 
England  als  auch  in  Kussland  angestellt  wurden,  indem  mau  Torpedos  unter 
fenchiedenen  ümstladen  sowohl  gegen  Bordwinde  als  gegen  Fanierplatten 
rar  Explosion  brachte. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  Explosion  der  Torpedos  unter  den 
aufgestellten  Bedingungen  nicht  allein  von  dem  Torpedisten,  welcher  diese 
Waffe  zu  leitcu  hat,  abhängig  ist,  sondern  auch  von  der  Construction  des 
Torpedos  selbst  und  der  Anordnung  seines  ganzen  Zubehörs. 

Torpedo  und  Zubehör  müssen  demnach  den  Anforderungen  für  eine  gute 
Sprengung  entsprechen,  ibie  Handhabung  darf  nicht  schwierig,  ihr  Qewichi 
nicht  in  gross  sein,  om  das  Torpedoboot  nicht  xn  flberladen  nnd  dessen  Fahrt 

m  beeinträchtigen. 

Aber  alle  diese  nothwendigen  Bedingungen  hängen  nicht  allein  von  der 
Ausführung  dieser  Vorrichtungen,  sondern  ebenso  sehr  von  der  Anordnung 
ihrer  Bestandtheile  ab.  Angenommen,  dass  auch  die  Ausführung  alier  dieser 
Details  eine  gnte  sei,  so  wollen  wir  ndt  Bfleksidit  auf  den  leitenden  Gedanken, 
welcher  den  einaelnen  Yorrichtongen  in  Omnde  liegt,  nntersnchen,  welcher 
Torpedo  und  welche  ZurQstung  als  Bewaffnung  ffir  Torpedoboote  am  geeig- 
netsten erscheint;  bei  Besprochung  der  Details  werden  wir  jene  der  automo- 
bilen Torpedos  des  System  Wüitchead  ausschliessen,  da  die  Zusammensetzung 
derselben  als  Geheimnis  gewahrt  werden  muss.  < 


■)  Diese  Tiflii  ist  niiabel  und  hängt  von  der  Taochung  des  Feindes  ab. 
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Von  allen  aal«rt««i0 eben  Torpedos  entsprechen  den  aufge- 
stellten Bedingungen  jene  automobilen  am  besten,  welche  aas 
einem  innerhalb  im  Boote  augebrachten  Lancirrohre  geschossen 
werden,  sodaun  die  W urf torpedos. 

IMe  antomobUen  haben  überdies  den  YortbeU  vor  allen  ftbrigen,  daae 
sie  an  leiebtestsn  bis  an  das  feindliehe  Sohiff  gelangen  kennen,  «nil  dass  sieh 
das  Toipedoboot  nnter  jeden  beliebigen  Winkel  dem  Feinde  gegenflberstellen 
darf,  vorausgesetzt,  dass  die  Distanz  in  die  bestimmten  Grenzen  fallt;  die  Wurf- 
torpedos hingegen  erfordern  durchwegs,  dass  das  Torpedoboot  deu  Vordertheil 
des  feiudlLcheu  Schiffes  in  nächster  Nähe  passiie,  —  aber  vom  Standpunkt 
der  TOnfachheit  der  Gonstmetioa  und  dem  Koakenpniae  hetmohtei,  haben  die 
letitereo  den  Yonog  vor  den  automobilen. 

Der  Whitehead-Torpedo,  welcher  der  beste  aller  automobilen  ist,  kostet 
mehr  als  zwanzig  Wurftorpedos.  Die  Vorzöge  des  Wbitehoad-Torpedos  lassen 
dennoch  wünschen,  dass  jedes  unserer  Torpedobouto  mit  solchen  ausgerüstet 
werde,  und  ddua  jedes  Buut  statt  oiues  Lauciruppai'ates  zum  weuigsten  deren 
zwei  naeh  toine  hinaus  besitze,  damit  IBr  den  IUI,  als  man  gegen  ein  mit 
Hetaen  oder  anderen  Sehntzmitteln  Tenehenes  feindliohee  Schiff  in  optdma, 
hfttte,  der  nierst  lancirte  Torpedo  eine  Bresche  erftflbie^  dnrch  velche  sieh  der 
nreite  bis  an  das  Schiff  Bahn  brechen  könne. 

Diese  Lancirrohre  der  Whitebead-Torpedos  müssen  in  den  Torpedobooten 
dme  Ausnahme  innerhalb  angebiacht  werden,  über  oder  unter  der  Wasserlinie ; 
ebenso  jene,  welche  anf  Bahmen  instsUirt  sind,  hinter  der  Bordwand.  — 

Eine  Installirung,  bei  welcher  der  Torpedo  ins  Wasser  reicht,  beein* 
trächtigt  die  Fahrt  des  Bootes  und  das  mit  so  theuern  Vorrichtungen  ver- 
sehene Torpedoboot  verliert  eine  seiner  wertvollsten  JBigensohaften:  die 
Schnelligkeit. 

Die  Schleudertorpedos ,  das  sind  jene,  welche  auf  zeitlichen  Spieren 
dwara  geklappt  weiden  können,  beeinträchtigen  iwar  in  kanm  fShlbai'er  Weise 

die  Fahrt  des  Bootes,  aber  das  Manöver,  um  mit  dem  an  der  Spierenspitie 
angebrachten  Torpedo  au  das  Ziel  zu  gelangen,  ist  sehr  schwierig,  besondeis 
bei  Angriffen,  welche  des  Nachts  ausgeführt  werden  sollen. 

Jedermann  weiss,  wie  schwer  es  hält,  an  der  Aussenseite  eines  Schiffes 
auf  eine  bestimmte  Entfernung  vorbeizulaufen,  zumal  mit  einem  Torpedoboote, 
das  dem  Steoer  schlecht  gehorcht  BtA  man  nnn  mit  Schlendertorpedos  sn 
niiinovriren,  so  wird  es  zudem  erforderlich  die  Zeit  in  Anschlag  zu  bringen, 
welche  bis  zum  dwaralegen  der  Spiere  verstreicht;  fernors  lassen  sich  Schleuder- 
torpedos gegen  Schiffe,  welche  hinter  Taubarricadeu  oder  anderen  Hindernissen 
liegen,  gar  nicht  verwenden;  stösst  man  mit  einer  solchen  Mine  an  den  Feind 
and  explodirt  dieselbe  auf  6*^  Distanz  oder  in  noch  geringerem  Abstände, 
so  hat  sie  aoch  das  Sinken  dee  Torpedobootes  tnr  Folge. 

Angesichts  solcher  Uebelstäude  eignen  sich  Schleudertor- 
pedos nicht  alsArmirung  für  Torpedoboote,  und  wurden  dieseVor- 
richtungen  thatsächlich  aus  dem  Flo ttendienste  ausgeschieden. 

Die  am  Bug  angebrachten  Spierentorpedos ,  sowie  die  Schlopptorpedos 
beeintrtektigeB  die  Fahrt  des  Torpedobootes  in  Folge  des  Widerstandes,  wel- 
chen das  Wasser  entgegensetit.  Die  hemntergelaasenen,  in  die  Angriflästellang 
gebrachten  Spieren  machen  bei  einer  Pahrtgeschwindigkoit  von  14Vg  Meilen 
in  der  Stunde  etwa  1'/^  Knoten  verlieren;  die  Schlopptorpedos  verorsachen 
einen  nahezu  gleichen  Fahitverlust. 
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Da  die  Schuelligkeit  die  enste  Eigenschaft  dei  Torpedoboote  ausmacht 
und  in  ihr  die  Offensiv-  und  Defensivmacht  liegt ,  so  wird  man  Torpedos, 
welche  an  Bogspieren  angebracht,  und  solche,  welche  geschleppt  werden  sollen, 
in  einer  Weise  oooBtrairen  mflsBen,  die  ermOglielit,  de  erst  im  eigetttttchtn 
Momente  des  Angriffes  einzueenkeD,  um  hiedarch  dem  Beote  das  Mf^r^^^'fn 
der  Sclmelligkeit  zu  erhalten. 

Die  Explosion  solcher  Torpedos,  die  man,  wie  es  Lieuteuaut  Schesta- 
kow  gezeigt,  an  Ort  und  Stelle  veranlassen  wird,  ist  zweifellos,  mag  sie  nun 
durch  den  Stoss  gegen  die  feindliche  Schiffswand  automatisch  geschehen  oder 
daidi  den  Torpedisten  eingdsitet  irarden. 

Um  in  einem  solchen  Falle  den  Torpedo  unter  den  Bog  dse  Feindes 
anzubringen,  ist  das  Manöver  sehr  einfach,  deshalb  steht  zu  erwarten, 
dassdie  am  Vordertheil  placirten  Torpedos  beibehalten  werden. 

Die  beste  Art,  sie  zu  gebrauchen,  besteht  darin,  dass  man  die  Vorrich- 
timg erst  im  Augenblick  des  Angriffes  in's  Wasser  senkt,  wenn  nAmüch  das 
Beel  sehen  xarflckarbeltet^  nm  nicht  an  die  feindliche  SchÜbaeite  aumprailsD. 

Die  Explosion  eines  solchen  Torpedos  wirft  unter  Bord  eine  Wassers&ulo 
auf,  welche  das  Torpedoboot  vom  SchitTe  abdrängt  und  das  Anstossen  abschwicbi 
oder  gar  verhütet,  letzteres  jetliich  nur  beim  automatischen  Zünden. 

Wenn  aus  der  einen  oder  der  anderen  Ursache  dieses  automatische  Zünden 
versagen  sollte,  so  iriid  man  selbst  die  Explosion  einleiten;  es  wird  dann  der 
Bootshog  dae  ftindUche  Schiff  schon  erreicht  haben»  nnd  es  dflrfke  sidi  wehl 
ereignen,  daes  die  Wassersäule  nicht  mehr  das  Torpedoboot  absnhalten  und 
Ha?arien  yorzuhengen  im  Stande  ist.  Um  auch  in  einem  solchen  Falle  den 
Stosseffect  abzuschwächen,  ist  es  vortlieilhaft,  die  Torpedoboote  mit  Puffern  za 
versehen,  welche  aualog  jenen  der  Eiseubahuwagous  constmirt  sind 

Gegen  Bugspierentorpedos  gewähren  Netie  nnd  Krinolinen  keinen  Sohnta, 
da  diese  Torpedos  an  den  Keteen  eiplodiren  mid  eine  Bresche  erOlben,  dnroli 
welche  ein  zweites  Torpedoboot  snm  A^pff  stürzt,  ja  nnter  Umständen  anek 
dasselbe  Torpedoboot  mit  einer  neu  versenkten  Spiere  vordringen  kann. 

Wenn  ein  mit  Spierentorpedos  ausgerüstetes  Boot  auf  Tau-  und  Ketten- 
hiuderuisse  stösst,  so  setzen  sich  demselben  grössere  Schwierigkeiten  entgegen, 
als  einon  mit  antomobilen  Torpedos  bewaffneten;  man  wird  sieh  in  dieeem 
Felle  mit  Tersenkter  Spiere  dem  Hhidemis  nihem  mttssen ,  nm  den  Torpedo 
zu  zQnden,  sobald  der  Contact  mit  dem  Absperrungsmittel  eintritt;  andere 
Torpedoboote  werden  sich  auf  die  des  Schutzes  beraubte  Stelle  werfen  müssen; 
das  Torpedoboot,  welches  Bresche  gesclnissen  hat,  wird  überdies  selbst  davon 
Nutzen  ziehen,  weuu  es  dies  noch  zu  thuu  in  der  Lage  ist. 

Begreiflieherweise  lassen  sich  die  angeführten  Angriffe  nnr  gegen  Ter- 
ankerte  Schiffe  in's  Werk  setzen  oder  gegen  solche,  welchen  die  Torpedoboote 
an  Geschwindigkeit  bedeutend  überlegen  sind,  und  hier  macht  sich  der  geringe 
Wert  von  Tragtorpedos  gegenüber  den  automobilen  geltend. 

Noch  schwieriger  ist  es  mit  Schlepptorpedos  zu  manövriren,  zumal  wenn 
ee  gilt  einen  Feind  anzugreifen,  welcher  hinter  Tau-  und  Kettenbarricaden 
geaehfltit  liegt. 

Es  w&re  flbetflilssig  diesen  Satz  erst  beweisen  zu  wollen,  da  Jedermann 
wiesen  dürfte,  nm  wie  viel  leichter  ee  ist  einen  Bammstoss  annnfthien,  als 


')  Die  1877  in  don  Geworkscbaften  von  filirds  eneogten  Torpedoboote  wmden 

thatiiachlich  mit  solchen  Puffern  verbehen. 
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aicb  üaim  StUffe  auf  eine  bestimmt»  Distain  m  nfthern;  uDfraehtet  dieses 

Uebelstandes,  welcher  dem  Schlepptorpedo  anhaftet,  ist  er  noch  immerhin  melir 
wert  als  der  Schleudertorpedo,  weil  man  durch  Abfioroa  des  Schlepptaues  einem 
Dtstanzfehler  abhelfen  kann ,  was  bei  Schleudertorpedos  nicht  ausfahrbar  ist. 

Wenn  ich  von  unterseeischen  Schlepptorpedos  spreche,  so 
setse  ich  dabei  voraus,  dass  dieselben  f&big  seien  in  der  gege- 
bsDOO  Tiefe  sa  ezplodiren,  und  dass  es  nicht  nothwendig  sei» 
dnreb  Aassteehen  des  Schlepptnoes  erst  das  Untersinken  za  ver- 
anlasaen,  was  für  den  Harvey -Torpedo  erforderlich  ist  und 
wozu  eine  grosse  Uebung  gehört,  soll  die  Explosion  wirklich  in 
der  beabsichtigten  Tiefe  und  bei  Berührung  des  feindlichen 
Sehiffes  vor  sich  gehen. 

Als  BoUosBiPort  Usst  sieh  fiber  die  der  Betiaehtong  antenogenen  Vor- 
silge  der  vnschiedeiieii  Torpedosjsteme  sagen,  dass  die  automobilen  Torpedoe, 
welche  aus  (über  oder  unter  Wasser  angebrachten)  Lancirrohren  geschossen  wer- 
den, die  beste  Armirung  für  Torpedoboote  bilden,  und  dass  jedes  dieser  Boote 
mit  zwei  Ltancinohren  versehen  sein  muss,  um  in  ganz  kurzer  Zeitfolge  nach 
dem  ersten  LmMireii  einea  nrattea  Torpedo  in  derselben  Biehtong  abseUeseoB 
sn  können,  «lieber»  dnreh  die  Bresche  lanfmd,  seine  Wirkung  gegen  den 
feindlichen  SehilTskÖrper  auszuOben  im  Stande  ist. 

Die  automobilen  Torpedos  sind  dermalen  sehr  theuer  und  von  grossem 
Volumen  und  Gewicht;  die  in  Kronstadt  erzeugten  Torpedos  dieser  Gattung 
kosten  2000  Röbel,  jene  aus  Fiume  4000  fiubel  per  Stück. 

Sin  Torpedoboot  ist  nieht  im  Stande  deren  ?iele  an  Bord  m  nehmen» 
nnd  wäre,  sobald  dieselben  verbraneht  sind,  in  die  traorige  Nothwendigkeit 
versetzt,  den  Kampf  aufgeben  zu  müssen,  felis  es  nieht  noeh  Aber  eine  andeie 
Torpedogattung  verfQgen  sollte. 

Vorläufig  iässt  sich  daher  sagen,  dass,  sobald  man  die  automobilen  Tor- 
pedoe  genügend  leicht  und  einfach  wird  machen  köuuen,  so  dass  ein  grosser 
Torrath  an  Bord  genommen  werden  kann»  die  Torpedoboote  nnr  mit  dieser 
(Sattnng  zu  bewaffnen  sein  werden.  Gegenwärtig  wird  man  aber  von  allen 
jenen  Hilfsmitteln  Nutzen  ziehen  mOssen,  welche  uus  in  Gestalt  fon  Sporen- 
nnd  Wurftorpodos  für  das  Gefecht  geboten  werden. 

Die  Vertheidiger  der  Schleuder-  und  Schlepptorpedos  worden  uns  viel- 
leicht einwenden,  dass  durch  das  Manöver  für  die  Sprengung  eines  an  einer 
Bngspiere  beflndliohen  Torpedos  das  Boot  Havarien,  ja  selbst  der  Temiehtnng 
angesetzt  wird,  und  dass  die  Verwendung  von  Warftorpedos  nieht  raUmam 
erscheint,  da  j;i  die  Torpedoboote  in  Gruppen  auftreten  und  die  ausgeworfenen 
Toritpdos  die  eigenen  Boote  gefährden  würden.  In  weiterer  Entwicklung  dieses 
Gedankenganges  wird  der  Leser  auch  uns  zustimmen  müssen,  dass  es  noch 
besser  wäre  gar  nicht  anzugreifen,  sobald  man  Schaden  tu  nehmen  oder  an 
der  feindUehen  CMiilbwand  in  terschellen  belttrehtel,  ein  Vnbll,  der  mit  der- 
selben Wahrscheinlichkeit  eintreten  kann,  wie  jener,  dass  man  anf  eine  Sand* 
bank  goräth  oder  das  Boot  an  einer  Klippe  havarirt. 

Ich  glaube  nicht,  dass  ein  Torpedoboot,  im  Bestroben  eine  Explosion 
mit  dem  Bugspierentorpedo  hervorzubringen,  an  der  feindlichen  SchiSswand 
terschellen  kann,  weil  die  aufgeworfene  WassersAnle  davor  sehtttit»  desgleichen 
die  am  Bog  angebrachten  Poffer;  indem  gelangt  das  Torpedoboot  nicht  mit 
TolJer  Fahrt  unter  Boid,  so  dass  der  Commandant  rechnen  darf,  der  Stoss 
wetde  gemildert  seitt;  anf  alle  F&Ue  hin  wird  er,  ob  nm  die  Sspioeion  eintritt 
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oder  nicht,  mit  der  Maschine  kräftig  zurückschlagen.  Aber  selbst  f&r  den 
Fall,  als  ein  starkes  Anstossea  erfolgen  und  der  Bug  gestaucht  worden  sollte, 
steht  ein  Sinken  nicht  zu  erwarten,  da  nur  die  vordere  Abtheilung  voll  laufen 
wird,  der  Best  des  Bootes  aber  durch  das  wasserdichte  Schott  geschützt  bleibt. 

In  dem  Fklle,  als  das  Torpedoboot  auf'  eine  Taawehra  etoBsen  sollte, 
würde  dieses  ToUanfen  der  Vorderabtheilung  behilflich  sein»  nm  sieh  daroh 
Bttckwärtsschlagen  von  dem  Hindemisse  freizumachen  *). 

Wiewohl  die  Aufmerksamkeit  des  Ofliciers  und  der  Bemaunung  oines 
Torpedobootes  darauf  gerichtet  bleiben  muss,  eine  günstige  Explosion  beim 
Contacte  mit  dem  Feinde  eimtiltiten,  so  darf  nicht  aosser  Acht  gelassen  wer^ 
deOi  dasB  im  Anlanfe  aof  den  Feind  Hindemisse  in  den  Weg  treten,  diaa 
der  Angriff  durch  das  feindliche  Schiff  oder  dessen  Bondenboote  vereitelt 
werden  könnte,  und  dass  das  Torpedoboot  stets  Gefahr  l&oft  in  den  Grand 
gebohrt  zu  worden. 

Um  bei  solchen  Unfällen  sich  wehren,  vertheidigen  und  das  Ziel  er- 
reidien  n  kfliuien,  ohne  doreb  Ueine  Boote  abgehalten  n  wifdea  und  an 
diesen  die  lor  Temiefatong  des  kindlichen  Schilfes  bestimmten  Torpedos  Tor- 
genden  zu  müssen,  ist  für  Torpedoboote  eine  Bewaffnung  nothwendig. 

Bevolver  und  Beile  sind  nur  im  Falle  von  Enterungen  verwendbar. 
Die  Mitrailleusen  würden  keine  vortheilhafte  Anwendung  versprechen,  da  sie 
die  fortwährende  Anwesenheit  eines  nicht  geschützten  Mannes  erfordern. 

Nichte  kann  unter  solchen  Umstftnden  die  Handgranaten  er- 
setsen;  jeder  Mann,  die  Maschinisten  nnd  Heizer  inbegriffen,  kann,  ohne  dadaroh 
in  seinen  Verrichtungen  beeinträchtigt  zu  wei*den,  mit  zwei  Stück  dieser  Hand* 
granaten  versehen  sein.  Eine  Handgranate  im  Gewichte  von  etwa  1  Kilogr. 
kann  mit  etwas  L  obung  leicht  auf  das  augreifenJo  Boot  geworfen  werden,  und 
wenn  sie  günstig  explodirt,  dem  Angriff  ein  rasches  Ende  bereiten. 

Jener  Theil  der  Bemaannng,  welcher  weder  beim  Zflnden  der  Torpedos 
noch  an  der  Fflhmng  des  Bootes  Antheil  nimmt,  muss  au  verschiedenen 
Punkten  des  Deckes  und  der  Luken  vertheilt  werden  am  Ton  dorfc  aus  den 
Aoslugg  auf  annähernde  Boote  zu  besorgen. 

An  dieser  Stelle  mag  auch  erwähnt  werden,  dass  die  Torpedoboots- 
maschinen geräuschlos  functioniren  müssen  und  keinen  Bauch  aufsteigen  lassen 
dflrfsn. 

Für  den  Aussenbordanstrich  muss  eine  Farbe  gewählt  werden,  welche 
sich  so  viel  als  möglicli  den  Umständen,  unter  welchen  der  Angriff  bei  Tag 
oder  bei  Nacht  zu  erfolgen  hat,  anpasst,  je  nachdem  sich  das  Boot  auf  einen 
Wald,  auf  das  Wasser  oder  auf  eine  Sandküste  projectirt. 

Je  nach  Umständen  gibt  man  dann  die  entsprechende  Färbung ,  indem  man 
mittels  Terpentin-  und  Siceativms&tsen  das  rasche  Itocknen  der  Farbe  herbeifthrt 

In  Friedeoszeiten  müssen  die  Torpedisten  im  ManOfriren  mit  Torpedos 
gegen  Barken  und  Scheibenwände  geschult  werden,  und  zwar  mit  möglichster 
Annäherung  an  die  Gcfechtsvorhältnisse ,  d.  i.  indem  man  dieselbe  Kohlen- 
gattung und  den  gleichen  Dampfdruck  anwendet  und  stets  einen  Torpedo  zum 
Sprengen  klar  h&lt.  Bei  Beginn  dieser  Fahrten  wird  man  jedoch  fttr  die  Ein- 
flhnng  ungeladene  Torpedos  verwenden  nnd  nicht  mit  ToUem  Dampfdrnck  lanüsn; 

')  Dies  war  beispielBweise  bei  der  Expedition  der  Dampfer  Constaktin  und 
WiiADDfis  gegen  die  in  der  Sulinam&udung  liegenden  tOrkiseheo  Sehiflb  aa 
10.  Juni  1877  mit  dem  Torpedoboote  Kr.  1  der  IMl.  (Siehe  Jahrf^nncr  1R77,  S.  STO 
OAserer  •MiUhalttngen'^.)  Anm.  der  üedactioa. 
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geladene  Torpedos  werden  uor  dann  zu  führen  sein,  wenn  sich  OlBctore  an 
Bold  befinden,  wokhe  mit  deren  Handhabung  sehr  vertraut  Bind. 

Daß  Fahren  mit  grosser  (Jeschwindigkeit  und  ohne  dass  Rauch  erzeugt 
werde,  ist  von  Wichtigkeit;  mcht  allein  behufs  Einübung  der ■  Maschinisten 
und  Heizer,  sondern  auch  um  das  ManOTriren  und  die  Steuerhandhabung  bei 
der  raaehni  Dspladning  dw  Bootes  sa  ertornen,  kim  um  unter  Terhiltnissen 
sn  handeln,  welche  jenen  des  Gefechtes  entsprechen. 

Da  jedoch  die  Maschinen  durch  derartige  Fahrten  in  Anspruch  genommen 
werden  und  Heiz-  und  Schmiermaterial  verbraucht  wird,  so  erfordert  es  die 
Oekooomie,  mit  diesen  Exercitien  erst  gegen  Schluss  der  Campagne  zu  beginnen. 

4.  Anerflstnng  der  Kriegssehiffe  mit  Torpedobooten. 

Die  Torpedoboote  können,  wie  alle  kleinen  Schiffe,  nicht  die  hohe  See 
Italien,  es  ist  vielmebr  ihre  Anfgabe,  die  Küste  Tor  fundlldien  Angriffen  tn 
schlitzen. 

Dieses  Vertheidigungsmittel  ist  sehr  rationell;  wer  sich  aber  darauf 
beechränkt,  sich  nur  zu  vertheidigen,  wird  nie  einen  Sieg  zu  verzeichnen  haben. 

Um  Angriffe  zur  See  auszuführen,  bedarf  es  der  Schlachtschiffe,  einer 
Kriegsflotte;  wenn  sich  anf  den  Schiffen  der  Flotte  Torpedoboote  befinden, 
so  werden  dieselben  die  Kacht  gnni  besonders  erhoben. 

Vor  einigen  Jshren  beabsichtigten  die  Italiener  ihren  Ddilio  mit  zwei 
Torpedobooten  zu  versehen,  welche  in  dem  Panzerschiffe  wie  in  einem  Dock 
hätten  untergobracht  werden  sollen,  um  sich  im  Augenblick  des  Gefechtes 
gegen  den  Feind  werfen  zu  können  j  diese  Angelegenheit  blieb  jedoch  im 
Stadium  des  Projectes Die  Engländer  flberflflgeltttn  in  dieser  Besiehung  wie 
in  Allem  die  flbrigen  Nationen. 

Ende  verflossenen  Jahres  brachten  die  Zeitungen  die  Nachricht,  dass  der 
Dampfer  Hecla  mit  4  Torpedobooten  zweiter  Classe  (18*30  "Y  Länge)  aus- 
gerüstet worden  sei  und  Versuche  in  See  ausgeführt  habe;  diese  Torpedoboote  des 
Hecla  sind  auf  Seitenkrahnen  installirt.  Gegenwärtig  befindet  sich  der  Hecla 
im  iGttelmeer  nnd  trigt  anf  seinem  Deck  6  Torpedoboote  nnd  8  Dampfboote. 

Ans  dem  Umstände»  dass  die  Engländer  einen  Handelsdampfer  erwählten, 
nm  ihre  Torpedoboote  darauf  einzuschiffen,  folgt,  dass  sie  ein  solches  Schiff 
als  blosses  Transportmittel  betrachten  und  dass  sie  es  nicht  fttr  entsprechend 
erachten,  die  Kriegsschiffe  mit  Torpedobooten  auszurüsten. 

In  der  That  ist  auf  dem  Decke  eines  Kriegsschiffes  kuiu  Platz  Idr  ein 
Boot  von  9  Tonnen  nnd  18  *Y  Länge;  an  den  l&ahnen  konnten  dieselben  in 
See  leicht  in  Verlust  gerathen,  denn  es  ereignet  sich  js,  dass  Giggs  nnd  Boote 
Ton  ihren  Krahnen  weggespült  werden,  und  es  wäre  gar  nicht  sn  wnndem, 
wenn  auch  der  Hec'LA  eines  seiner  4  Boote  einbüssen  würde. 

Die  Unmöglichkeit,  solche  Torpedoboote  an  Bord  der  Kriegsschiffe  zu 
führen,  ist  auch  in  Rusaland  anerkannt  worden.  Die  Frage  wurde  1874  vom 
Torpedo-Inspeetor  der  Flotte  aufgeworfen,  und  man  erzeugte  1876  ein  leichtes 
Torpedoboot  für  das  Kanonenboot  ÖARODJEJKA,  welches  damals  unter  Befehl 
des  Fr^atten-Capitains  Werchowsky  stand.  Der  Commandanf  hoabsichtigte 
vor  Allem  zu  versuchen,  ob  es  möglich  wäre,  das  Dampfboot  au  den  Krahnen 
mit  allem  Zubehör  und  dampfbereit  zu  halten;  aber  der  ausbrechende  Krieg 

*)  Ungores  WisseDs  besteht  der  Sohsiht  fb  dss  Torpedoboot  auf  DtnLio,  jedoch 
nur  ALr  ein  und  nicht  für  zwei  Boote.  Anm.  der  Bedactioa. 
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und  verschiedene  Hiiideruisse  vereitelten  die  Durchföhrung  dieses  Gedankens. 
Das  Boot  wurde  m  das  Schwane  Meer  gesendet,  wo  es  die  Idee,  ein  Boot 
dampfUar  imd  gefechtsbereit  auf  den  Krahneu  zu  haben,  verwiriflichte. 
iM^^eDttit  Dampftr  OBOSSPfTRar  CohSTAVTIK  gslitbit  du  Verdienst,  die 
ersten  mit  Torpedos  armirten  Dampfboote  auf  den  Knhnen  gefOhrt  n  haben; 
die  meisten  Schiffe  fremder  Flotten  sind  zwar  mit  Dmplbootefi  versehen, 
aber  soweit  uns  bekannt  ist,  sind  ^dieselben  zum  Tragen  Ton  !n>rpedos  niobt 
eingerichtet. 

Lieiltttiait  Makarow  hat  die  Möglichkeit  der  Ausführung  bewiesen; 
nm'iaber  Bampfboofte  wihread'des  Oefschtea  ab  Torpedoboote  gebfanchen  zn 

kCnnon,  mQssen  die  Schiffe  mit  entsprechenden  Erahnen  versehen  werden» 
welche  das  Hissen  der  Boote  bei  jedem  Znstand  der  See  gestatten. 

Auch  die  Schwierigkeit,  auf  einem  leichten  Dampfer  Bootskrahne  anzü- 
bringen,  welche  zum  Hissen  eines  geheizten,  mit  Bemannung  und  Provision 
versehenen  Bootes  geeignet  sind,  wurde  auf  dem  Grobsfübst  Constanun 
fiberwnnden.  Da  die  Krahne  dnrch  die  StOsse  der  Bootetakel  wfbrand  des 
ffissens  und  Streichens,  zumal  beim  Straffholen,  sehr  leiden  und  ein  Abhredien 
za  befürchten  ist,  so  hat  Lieutenant  Makarow  an  den  EOpfen  der  TTi^hw 
starke  Spiralfedern  angebracht,  auf  welche  sich  die  Bootstakel  stützen. 

Um  im  Bedarfsfälle  schnell  Dampf  zu  machen,  setzte  man  die  Dampfkessel 
der  Boote  mit  den  SchiffiBkesseln  durch  Xaatschukschläuche  in  Verbindong. 

Der  mssiseh-t&rkisehe  Krieg  hat  fernera  geieigt,  dass  diese  Boote  des 
ObosSPObst  Constantin  einer  grossen  Machtentwicklung  fähig  waren. 

Anstatt  daher  im  Gefechte  die  Boote  eines  Schiffes  nutzlos 
den  Schüssen  des  Feindes  auszusetzen  und  sie  durch  Spreng- 
stüeke  oder  durch  das  eigene  G  eschützfeaer  Schaden  nehmen 
zu  lassen,  ist  es  vorzuziehen,  sie  vor  dem  Gefechte  zu  streichen 
und  mit  Torpedos  anssnrftsten,  sobald  der  Zustand  der  See  dies 
gestattet. 

Solche  Boote  decken  sich  gegen  die  feindlichen  Schüsse 
hinter  dem  eigenen  Schiffe  und  brechen  im  geeigneten  Momente 
hervor,  um  den  Gegner  mittels  Torpedos  zu  zerstören. 

Man  wird  zugeben  müssen,  dass  der  Huascab  es  hätte  nicht  unter- 
nehmen dürfen,  die  Esmebalda  so  rammen,  falls  diese  chilenische  Corvette 
über  zwei  oder  drei  mit  Torpedo  bewaffnete  Dampfbarkassen  verfügt  hätte, 
welche  vor  Beginn  des  Kampfes  in's  Wasser  gelassen  worden  wären.  Ebensn- 
weuig  hätte  das  Kanonenboot  CovADONGA  vor  der  Fregatte  Independkncia 
zu  fliehen  gebraucht,  da  diese  es  nicht  gewagt  hätte,  ein  Schiff  zu  verfolgen, 
welches  durch  kleine  Torpedoboote  beschützt  wird. 

Sobald  die  mit  Torpedos  aoagsrüsteten  Boote  im  Wasser  sind,  hindern 
sie  ihr  Schiff  nicht  im  geringsten,  da  sie  in  keinem  gezwungenen  Verbände 
/u  denselben  stehen;  im  Gegentheile,  sie  schützen  08  durch  reohtaeitig  auf  den 
Feind  ausgeführte  Torpedo- Angriffe. 

Wäre  nun  der  Gegner  auch  mit  ähnlichen  Booten  ausgerüstet,  so  wird 
der  Yortheil  jener  Seite  xoiUlen,  welche  über  oino  giteere  Aniahl  verfügt 
oder  deesen  Boote  bessere  NavigaUona-  und  Kampfeigenschaf  ton  beaitBen  mid 
geschickter  manövrirt  werden. 

Nachdem  sich  schon  aus  den  gewöhnlichen  Dampfbooten  ein  Nutzen  für 
den  Kampf  ziehen  lässt,  so  steht  zu  erwarten,  dass  sich  die  Aufmerksamkeit 
ernstlich  diesen  Booten  zuwenden  wird,  bo  dass 
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1.  die  Bo«ffc»  von  ao  grosBon  Dimeiiflkmen  gemacht  werden,  ab  m  das 

Fflhren  auf  Erahnen  noch  zaiftsst;  dass  sie  grosse  Gescbwindig:keity  grossea 
DfdiTermögen  und  alle  erforderlichen  nautischen  Eigenschaften  besitzen  werden ; 

2.  dass  die  Escadreschiflfo  mit  der  grösstmöglichen  Zahl  ausgerüstet  und 
dass  selbst  die  kleinsten  Boote  mit  Dampfmaschinen  ausgestattet  werden ; 

3.  daaa  die  Kralme  eolid  erzeugt  und  iKe  anf  GBOSarOBST  COMmHTDi 
mH  Mem  Tenehen  werden; 

4.  daaa  die  Sohilfo  Dampfkiahne  erhalten,  um  die  Boote  raaeh  hisaen 
n  Unnen; 

5.  dass  die  Bootskessel  mit  Dampf  und  siedendem  Wasser  von  der  Schiffs- 
maschine  aus  gespeist  werden  können,  so  lange  sie  auf  den  Krahnen  hängen ; 

6.  daaa  ihre  Torpedobewalbung  leieht  nnd  wirkaam  aei; 

7.  dass  ihre  Maschinen  geräuschlos  arbeiten  und 

8.  dass  s>e  mit  Anthraclt  oder  einer  Kohlengattung,  welche  wenig  Rauch 
erzeugt,  geheizt  werden,  um  sich  dem  Feinde,  ehne  entdeckt  an  werden, 
nähern  zn  können. 

5.  Armirnng  der  Dampfhoote  mit  Torpedos. 

Die  Armirnng  dieser  Boote  wird  von  ihren  Dimensionen  abhängen;  am 
twfheOhtfMen  wird  w  aein,  sie  nach  Art  der  Torpedoboote  mit  antomoMIen 
Tofpedoa  in  versehen. 

Jedoch  darf  hier  der  Whitehead-Torpedo  nicht  die  alleinige  Bewaffnung 
bilden.  Diese  Boote  müssen  auch  zwei  Spierentorpedos  und  Handgranaten  be- 
sitzen, mit  einem  Worte  ihre  Bewaffnung  muss  die  der  Torpedoboote  soiu,  mit  dem 
Unterschiede,  dass  sich  diese  Boote  in  Friedenszeiten  für  deu  Bootsdienst  her- 
xiehten  lasaen. 

Die  ünterbringnng  von  Whitehead-Torpedoa  auf  anaaen- 
borda  befindlichen  Rahmen  ist  bei  den  gegenwärtigen  Dimen- 
sionen dieser  Vorrichtungen  keine  echt  seemännische  nnd  kann 
als  Kr iegsausrfistung  nicht  zugelassen  worden. 

Dur  Whitehead-Torpedo  muss  aus  einem  innenbords  angebrachten  Lancir- 
tohr  geaehoaaen  werden.  Nor  ein  derartig  aosgeitkatetee,  seef&higea  Boot  kann 
mit  Erfolg  Whitehead-Torpedoo  TerwoDden. 

Gegenwärtig  wird  im  Schwarzen  Meere  nach  den  Angaben  des  Lieutenants 
Ronschewsky  ein  Apparat  für  den  Bootstypus  PxiCKA  erzeuj^t,  aus  welchem 
mittels  eines  inneren,  unter  Wasser  liegendeu  Rohres  Whitehead-Torpedos  von 
5  *  80  "V  Lauge  lancirt  werden.  Sollte  es  nnmöglicU  sein,  solche  Rohre  in  Booten 
ananbringen,  ao  iat  Yonniiehen  statt  Whitehead-Torpedoa  nor  SpiereotoipedM 
EU  verwenden,  denn  durch  Anbringung  anssenborda  baindlicber  Bffhren  wOrde 
man  die  beaten  Eigenachafken  der  Boote  oinbflaMn. 

Der  Dampfer  Wladimir  hcsass  gleichfalls  zwei  Dampf  boote  auf  Erahnen, 
welche  nach  der  Idee  und  den  Angaben  des  Contro-Admiral  Taohichatscliew 
construirt  wurden;  sie  habeu  die  nachfulgonde  Einrichtung. 

Auf  eine  Distanz  von  ungefähr  1*80*7  von  der  Bordwand  sind  Back- 
ond  Steuerbord  zwei  Tiüger  a,  b  angebracht  (siehe  Fig.  1  u.  2,  Tafel  VII),  welche 
um  twei  T-Biaen  maammengeaetit  aind  nnd  die  Form  einea  Kreuiea  bilden; 
4le  B6he  dieser  TMger  ist  etna  4*90^;  die  Entfemang  der  Träger  (einer 
nnd  derselben  Bordseite)  entaprieht  dam  Abataode  der  Bingbolsen,  an  welchen 
d|e  Boote  gehisat  werden. 
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An  den  Enden  der  Achteriräger,  Back-  und  Steuerbord,  ist  je  eine  Eisen- 
schiene cd  in  der  Weise  angebracht,  dass  die  Enden  derselben  nach  aussen 
^*96  *V  ,  nach  innen  2*13*y  den  Träger  überragen;  die  vorderen  Triger  sind 
in  UmUeher  Weise  angeordnet.  Der  nach  aosaeii  geriehtete  TbaSü  ee  dieser 
Schienen  ist  in  einer  Weise  constmirt,  dass  sich  auf  demselben  ein  Block  hin* 
und  hcrschieben  lässt,  welcher  zugleich  den  Obertheil  des  Bootstakeis  bildet. 
Die  Festigkeit  der  Eisenschienen  wird  durch  die  Zugstangen  f  versichert;  die 
Haken  der  unteren  Takelbiöcke  g  fassen  die  Xielringe  und  mittels  eines 
spedellen  Trägerrahmens  hkl  (welcher  sich  mit  den  Stficken  h  nnd  k  anlegt) 
aaeh  die  Haaehin«  nnd  den  Koaad,  so  dass  beim  Hiiaen  dieee  ThfSk  nicht 
mit  ihrem  ganzen  Gewichte  aufruhen.  In  Folge  dieser  Entlastung  wird  die 
Festigkeit  des  Bootes  weniger  in  Anspruch  genommen,  da  Maschine  und  Kessel 
unabhiängig  vom  Bootskörper,  aber  gleichzeitig  und  in  übereinstimmender  Weise 
gehoben  werden. 

Sobald  das  Boot  gehisst  ist,  bleibt  es  nicht  aussenschiffs,  sondern  wird 
mit  Hilfe  des  Blockes  m  eingeholt;  um  diese  Einwärtsbew^ung  auszuführen, 
benttrt  man  die  Ketten  00,  welche  an  die  Gehinae  der  lanltadon  Blöcke 
geechftkelt  sind. 

Hissyorrichtungen  dieser  Gattung  können  mit  Vortheil  auf  unseren  Pan- 
zerschiffen, Kanonenbooten  und  Monitors  Verwendung  linden,  da  die  gegen- 
wärtigen Erahne  nicht  geeignet  sind,  Boote  mit  Maschinen,  Wasser  und  Koh- 
lenvorrath  n  tragen. 

Auf  diese  Weise  kann  der  Torpedo  nicht  alleiii  ala  Gefeehtawaff»  Ar 
Torpedohoote  dienen,  sondern  aoch  tur  Aimirang  der  Schübboote  varwendet 
werden.  — 

Die  ganze  Aufmerksamkeit  der  Ingenieure,  welche  Toi-pedo  führende  Boote 
zu  construiren  haben,  muss  sich  in  erster  Linie  auf  die  Schnelligkeit  richten, 
welche  nicht  geringer  ah  18  Knoten  seiii  darf,  da  es  acfaon  ein  Kriegsschiff, 
dio  IBIB  gibt,  welches  16  Heilen  verwirklicht;  einige  englische  Torpedoboote 
erreichen  eine  Geschwindigkeit  Ton  32Vt  Meilen. 

Mit  den  gegenwärtig  bestehenden  Torpedos  wiion  diese  Boots  in  nach- 
atehsnder  Weiae  sn  armiren: 

1.  Hit  automobilen  Torpedos^  wdche  mittels  sweier  parslleler  ÜDnonrohre 
lancirt  werden  können: 

2.  mit  zwei  Bugspiereutorpedos ; 

3.  mit  zwei  Wuritorpedos; 

4.  mü  smi  Handgranaten  fOr  je  einen  Hann  der  Bemannung. 

6.  Ansahl  der  für  ein  Schiff  erforderlichen  Dampfboote. 

Jedes  Kriegsschiff  muss  je  nach  seber  Grtase  mit  2  bis  6  Dampfbootan 

ausgerflstet  werden ,  welche  beföhigt  sind ,  noch  unter  Umstftnden  die  See  in 
haitent  welcher  Suderboote  der  besten  Gattung  gewachsen  wftren. 

Diese  Boote  müssen  vollständigen  Antheil  an  dem  Kampfe  nehmen, 
welcher  von  ihrem  Schiffe  unterhalten  wird  nnd  daher  gleich  Torpedobooten 

ausgerüstet  sein. 

Wenn  der  Postdampfer  GrosspüKST  CONSTANTIN  auf  seinen  Krahuen 
vier  gefechtsklare  Dampf  boote  tiagen  konnte,  so  ist  es  einleuchtend,  dass  die 
Fregatten  vom  Typus  Genbkal-Admibal  and  Unas  glelchfUla  mit  ner  Bootsn 
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und  darüber  ausgerüstet  werden  können,  und  zwar  mit  solchen,  welche  alleii 
Anforderungen  eiues  Torpedobootes  zu  entsprechen  im  Staude  sind. 

Napoleon  I.  sagte,  dass  es  selten  sei,  einen  Mann  zu  finden,  der  alleiy 
stehend  angegriffen,  um  2  Uhr  des  Moigens  tapfer  sei;  aher  unsere  Boote 
und  ihre  Bemannungen  werden  nicht  aUein  seil!,  da  die  letzteren  ans  wcaig« 
atons  5  Mann  bestehen,  und  da  immer  mehrere  Boote  miteinander  operiren; 
im  Gegentheile,  wenn  man  die  zerstörende  Macht  einer  Torpedosprengung  be- 
trachtet, so  wird  man  zugeben,  dass  die  Boote  in  Händen  ?erlässlicher  Offidere 
eine  hesondere  Verstärkung  des  Schiffes  oder  der  Flotte  im  Gefechte  bilden, 
dass  diese  Boote  den  F^ind  xn  bedrohen  und  einen  kflhnen  AngriiT  anf  den- 
selben auszuführen  im  Staiulu  .siuil. 

Um  die  Action  der  Torpedo  tragenden  Boote  zu  vervollständigen,  wäre 
es  wüuschenswerth,  dass  die  Kscadre  auch  mit  einem  dem  H£CLA  ähnlichen 
Trausportschiffe  versehen  wird,  welches  Torpedoboote  trägt. 

Wir  werden  hier  nicht  die  Art  nnd  Weise  darlegen,  in  welcher  der 
GB088fCB8T  COHSTASTDr  solno  Boote  Torwendete,  da  diese  gUntenden  Theten 
sowohl  in  Bussland  als  im  Auslände  bekannt  sind.  Indem  wir  auch  der  Aos- 
röstung  der  Boote  desselben  die  gebührende  Anerkennung  zollen,  werden  wir 
den  ihr  zu  Grunde  gelegten  Gedanken  vor  Augen  behalten,  ohne  damit  behaupten 
zu  wollen,  dass  Typus  und  Ausrüstung  als  Modell  hingestellt  werden  können. 
Ja  wir  entnehmen  dem  GlBOflSPORST  Constaxken  nnr  den  leitenden  Gedanken: 
alle  Schiffsboote  anschliesslich  ans  Dampfbooten  bestehen  xn 
lassen;  sie  sollen  grosse  Geschwindigkeit  erhalten,  sie  müssen 
von  grossen  Dimensionen  und  seetQchtig  sein,  ferners  mit  Yor^ 
züglichen  Torpedos  ausgerüstet  werden. 

Um  dieses  Ziel  zu  erreichen,  bedarf  es  der  Anstrengungen,  Kosten  und 
Yeisnohe,  welche  nicht  immer  anf  den  ersten  Wurf  gelingen.  Was  liegt  auch 
an  diesen  kleinen  Mühen,  an  diesen  geringeti  Auslagen  für  Versuche,  wenn  sie 
dleVerwirklichnng  einer  schönen,  rationellen  Lice  herbeiführen,  die  sich  schon 
mit  den  unzureichenden  Mitteln  des  Guossfi  K-st  Constantin  als  ausführbar 
erwiesen  hat!  Die  Boote  dieses  Schiffes  liefen  nur  8  bis  9  Meilen  und  konnten 
nicht  die  See  halten,  sobald  dieselbe  etwas  bewegt  war;  der  Dampfer  besass 
nnr  ein  annehmbares  Boot,  die  CsSMB,  welches  10  bis  11  Knoten  erreichte, 
jedoch  nur  sehr  mittel  massige  See-Eigenschaften  besass 

Ein  Schiff,  welches  im  Gefocht  plötzlich  zum  Halten  der  Maschine  ge- 
zwungen wäre,  befände  sich  in  einem  jämmerlichen  Vertheidigungszustande ;  in 
einem  solchen  Falle  sind  die  mit  Torpedos  versehenen  Dampf  boote  das  einzige 
Schutzmittel,  weil  ein  unbeweglich  liegendes  Schiff  wohl  wenig  Au^isicht  hat, 
naine  Artilleiiestftrke  ausnfltaen  m  könneo. 

Endlich  wollen  wir  bemerken,  dass  man  Bondenbooten ,  welche  ftbr  die 
Sicherheit  des  Schiffes  erforderlich  sind,  irgend  eine  TorpedohewaAning 
gehen  müsse. 

Ich  erachte  die  vorausgeschickten  Gründe  für  genügend,  um  zu  erhärten, 
dass  an  Bord  der  Kriegsschiffe  die  grösstmOgliche  Anzahl  Ton  Dampfbooten  ' 
erferderlicli  wird,  welche  mit  Torpedos  in  entsprechender  Weise  ansgerfistst 

ud  von  praktisch  geschulten  Officieren  geführt  werden  mllssen. 

Was  den  Kostenpunkt  anbetrifft,  so  ist  der  Preis  von  ungefähr  7000  Rubel 
für  ein  Boot  (somit  weniger  als  der  doppelte  eines  automobilen  Torpedos)  ein 

*)  Die  ('ksmk  ist  ein  kupfernes  Boot  fon  Ung«^  welcbas  1877  Ar  das 

Thonoschiff  Cakodjxjju  gebaut  wurde. 
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so  unansehnlicher  im  Vergleicho  zu  den  Millionen,  welche  die  Panzerscbiffo 
verschlingen,  dass  diese  Auslage  nicht  als  Vorwand  dienen  darf,  um  von  deu 
mit  ToipodoB  anagerttstetfln  OuDpfbooten  almisteheD,  deren  Yortheile  1>ei  der 

Verthdägnng  der  Eflsteo  das  Schwarzen  Meeres  während  des  letzten  Orient- 

krieges  zur  Geltung  gekommen  sind ;  dosgleichen  haben  die  Kämpfe  der  Flottille 
auf  der  Donau,  die  Thateu  desDubasow,  Scbestakow  und  Anderer,  sowie 
das  Minenlegen  in  der  Soiina  bewiesen,  dass  man  mit  Baderbooten  nicht  aaf- 
koounen  könne. 

7.  Armirnng  der  Schiffe  mit  Torpedes. 

Frfilwi  wir  nim,  wie  die  Torpedos  als  Kampfmittel  fSr  das  Sddff  selbst 
Terwendet  werden  können. 

Mit  welchen  Torpedos  soll  ein  Kriegsschiff  bewaffnet  w'erden? 

Das  Vorausgeschickte  wird  uns  die  Antwort  geben:  Vom  theoretischen 
Stau  lpunkte  ist  der  autumobile  die  beste  Torpedogattung,  weshalb  dieselbe  am 
zahlreichsten  vertreten  sein  muss. 

Leider  gestattet  der  Preia  der  Wliiteliead-Torpedos  nnd  ihr  bedeutendes 
Volumen  nicht,  dieselben  in  so  grosser  Zahl  wie  die  Artilleriegeschosse  an 
Bord  zu  nehmen,  mit  welchen  sie  entsprechend  in  eine  Parallele  zu  stellen  sind. 

Jedenfalls  wird  man  aber ,  sobald  man  auf  einem  Bjriegsschiffo  einen 
Lancirapparat  aufstellt,  keine  Kosten  scheuen,  um  die  grOsstmögliche  Anzahl 
von  Torpedos  nnterznbringea,  da  man  sowohl  die  eigenthümlichen  Fehler  der 
Vdrrichtnng  selbst,  wie  auch  HaYsrien  am  Mechanismus,  welcher  ein  wahres 
Uhrwerk  ist,  in  Anschlag  bringen  mnss.  Anderseits  wire  es  nnverzeihlich,  ein 
Schiff  ausschliesslich  nur  mit  automobilou  Torpedos  zu  versehen;  jedes  Kriegs- 
schiff muss  seine  Torpedos  und  auch  seiuu  Artillerie  haben:  das  ist  nicht  neOi 
sondern  ein  von  allen  Seemächten  anerkannter  Grundsatz. 

Als  man  das  Heer  mit  schnellfeuernden  Gewehren  versah,  wurden  des- 
halb die  Sftbel  and  Bsjonette  nicht  eingesogen;  als  man  die  Schiflb  mit  dem 
Rammbuge  ausstattete,  wurde  darob  die  Artillerie  nicht  abgesohsfll,  und  wir 
finden  auf  See  kein  einziges  Widderschiff  ,  das  aller  Kanonen  baar  ist;  und 
ebenso  sonderbar  wäre  es,  wollte  man  heutzutage  die  bedeutende  Macht  ver- 
kennen, welche  in  den  Torpedos  liegt,  seien  sie  nun  Spiereu-  oder  Lancir- 
torpedos.  Schlepp-  oder  Wurftorpedos.  Beror  wir  daher  die  relative  Wichtig- 
keit der  ferKhiedenen  Torpedogattungen  für  das  Gefecht  betrachten  und  an 
die  üntcrsuefaung  gehen,  welche  von  denselben  als  Bewaffnung  eines  Kriegs- 
schiffes fürzuwählen  wäre  ,  wollen  wir  vorerst  die  Bedingungen  feststellen, 
welchen  das  Torpedosystem  eines  Schiffes  zu  entsprochen  hat. 

Der  Torpedo  darf  weder  die  See-Eigenschaften  des  Schiffes  beeinträch- 
tigen, noch  die  Geschwindigkeit,  noch  die  Befähigung  rasch  zu  wenden  ;  er 
darf  die  Bewegungen  des  Schiffes  nicht  hindern  und  ebenso  wenig  dub  Schiff, 
welches  sich  desselben  als  Waffe  an  bedienen  hat,  gefiUirden,  nicht  einmal 
in  dem  Falle,  wenn  der  Torpedo  gegen  die  Bordwand  Stessen  sollte. 

Die  lotste  Bedingung  flUlt  dbrigens  gans  ausser  Betracht,  aobald  die 
Zflndnng  blos  auf  elektrischem  Wege  erfolgeu  soll,  da  nur  bM  riesigmr  Unacht- 
samkeit ein  Unfall  herbeigeführt  werden  könnte;  alle  anderen,  nicht 
elektrischen  Zündvoi  fahren  würden  dagegen  solchen  Zufällen 
ausgesetzt  sein,  weshalb  dieselbeu  in  Kussiund  durch  den 
Oeneral 'Admiral  untersagt  wurden. 
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Wir  woTd«D  franor  TonuHaeteeB,  daas  wir  Dur  mit  daMThafton  aad  fpoA- 
bMchafTennu  Torp'^dos  zu  than  haben. 

Die  Spierentorpedos  und  Schlepptorpedos  können  die  fJesch windigkeit 
des  Schiffes  Jiicbt  fühlbar  herabmindern,  da  ihre  Dimensionen,  im  Vergleiche 
zum  Schifle,  zu  gering  sind.  Man  hat  übrigens  häufig  Gelegenheit  gehabt,  den 
geringen  Einflnsa  dieaer  Oatfenng  Ton  Ttorpadoa  auf  dit  Fidurt  defl  Scbilha  ta 
beobachten.  Die  einen  wie  die  anderen  bleiben  an  Bord  geholt,  so  lange  daa  Schiff 
in  Bewegung  ist  und  werden  erst  im  Momente  des  Gefechtsklar.schifree  Yorbereitet. 

Um  einen  Bngspierentorpedo  an  der  feindlichen  Schiffsseito  anzubringen, 
muss  man  in  ein<jr  Weise  manövriren,  um  den  Feind  mit  der  Spiere  zu  be- 
rühren, d.  h.  daä  Manöver  mit  dem  vorderen  Spiereutorpedo  ist  dasselbe  wie 
beim  Rammen.  Ea  ist  somit  daa  leichteate  aller  Mani^ver.  Die  Erfahrong 
lehrt,  daaa  ein  fiammatoaa  in  Fahrt  Ar  daa  rammende  Schiff  Havarien  her- 
beizuführen vermag,  und  es  ist  auch  anzunehmen,  dass  man  sich  nicht  oft  der 
Ramme  bedienen  kann.  Noch  mehr,  der  Rammstoss  muss  normal  geführt  werden, 
um  den  Gegner  lum  Sinken  zu  bringen  ,  währen.!  es  mit  dem  am  Bug  ge- 
ftihrteu  Torpedo  genügt,  den  Feind  zu  berühren,  um  ihn  zu  zerstören,  ob  nun 
die  Stoaarichtnng  normal  oder  anter  waa  immer  IBr  einem  apitian  Winkel 
erfolgt  Man  wird  demnach  einsehen,  daaa  das  Schiff,  welohea  gleichzeitig  i 
mit  Spf>rn  und  einem  Bugtorpedo  ausgerüstet  ist,  viel  mehr  Chancen  hat  den 
Feind  zum  sinken  zu  l)rjngen .  als  das  Schiff,  welches  nur  den  Sporn  trägt. 

Ohne  die  Vortlieile  des  Kanirastosses  in  Abrede  stellen  zu  wollen,  welcher 
schon  zweimal,  bei  Lissa  uud  Iqaique,  seine  Probe  bestanden  hat,  lässt  das 
Torher  Gesagte  den  Schlnaa  sieben,  daaa  die  Torpedos  aof  Bagapieren  mehr 
Wert  als  die  Ramme  beaitien«  In  Friedenszeiten  birgt  die  Ramme  überdies 
die  fJefahr,  bei  Oollisionen  Schiffe  mm  Sinken  zu  bringen,  während  der  Torpedo 
nur  dann  gefahrlich  ist,  wenn  er  für  die  Explosion  hergerichtet  wurde,  was 
während  Evolutionen  zu  thun  überflüssig  erscheint;  schliesslich  ist  die  leichte 
Anbringangsweiae  der  Bogspiereutorpedos  auf  Kriegsschiffen  jeder  Gattung  ein 
weiterer  Yortheil  dieser  Waffe. 

Ohne  im  geringaton  die  See-Eigenschaften  eines  Schiffea 
zu  beeinträchtigen,  ist  somit  der  Spierentorpedo  eine  mächtige 
Waffe,  welche  die  Actionsfähigkeit  eines  Schiffes  in  bedeuten- 
dem Masse  erhöht. 

Dia  Schlepptorpedos,  mögen  dieselben  an  den  Seiten  oder  am  Heck  ge- 
führt werden,  dod  der  Fahrt  dea  Sehiffea  ebenso  wenig  hinderlich,  jedoch  iat 
es  sehr  schwer  aieh  ihrer  Richtung  zu  vergewissem;  sie  haben  demnach  als 
Angriffswuffe  nur  einen  zweifelhaften  Werth  und  sind  mehr  als  Defonsivmittel 
zu  betrachten.  Die  seitlich  geschleppten  Torpedos  schützen  das  Schiff  in  der 
Tbat  vor  Bugspierentorpedos  und  vor  Rammstössen.  Der  Gegner  wird  einen 
aolehen  Angräf  nicht  wageu ,  sobald  er  eine  eiDatlicha  Gefthr  erblickt,  aich 
einer  Explosion  von  aeitlieh  geschleppten  Torpedoa  amelMn  in  mllaaen;  die 
achter  gwchleppten  Torpedos  spielen  dieselbe  Bolle  wie  die  Torerwihnten,  aber 
sio  achützen  nur  das  Heck ,  ohne  die  Flanken  zu  decken. 

Schlepptorpedos,  sowohl  die  seitlichen,  als  tiie  am  Heck  geführten,  machen 
es  unmöglich,  dass  das  Schiff  mit  der  Maschine  rückwärts  schlage ;  sie  müssen 
demnach  ao  constmirt  aeui,  nm  erforderlichen  lUla  raach  anfjgehiast  nnd  nach 
Bedarf  wieder  in*8  Wasser  gelassen  werden  zn  können. 

Es  ist  immerhin  denkbar,  dass  die  Schlepptaue  durch  Geschosse  zer- 
schnitten nnd  daa  Schiff  in  einem  kritischen  Angenblick  seiner  Torpedos  be- 
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iiiiibt  wird;  darin  liegt  der  grosse  Fohlt-r  solcher  venfllkter  Minen.  Die«« 
Lage  wäre  zwar  ein  Zufall,  alu-r  iimnrrliin  möglicii. 

Aus  dem  Ge^a^^fen  geht  hervor,  dass  Schiffe  nur  dann  mit  versenkten 
Schlepptorpedüs  vergehen  werden  dürfen,  wenn  dieselben  weder  schwer,  noch 
umfaugreich ,  noch  echwierig  zu  manövrireo  siud,  und  wenn  die  Möglichlcat 
geboten  ist,  sie  wfthrend  des  KampfiBs  ni  wecliseln  nnd  ans  dem  Wasser  sn  heben. 
Sie  müssen  vor  dem  Gefechte  logerichtet  nnd  im  gegebenen  Momente  ge- 
worfen werden. 

Gegenwärtig  haben  fost  alle  Kationen  gute  Sdilopptorpedos,  welche  den 
verschiedenen  Anfordeningon  entsprechen;  es  sind  dies  die  JQarvej-Torpedos  nnd 

die  ^Torpilhs  dircrffcnttb-  IVaii/.öf>isclien  Systems'). 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  Sclilepptorpedos  nicht  geworfen  werden 
dürfen,  so  lauge  die  Torpedoboote  gestrichen  werden  und  sich  unter  Bord  auf- 
halten. Im  Allgemeinen  werden  jedoch  die  Boote  während  des  Kampfes  stets 
im  Wasser  sein,  wann  immer  der  Znstand  der  See  es  erUnbt,  denn  sie  bilden 
die  rationellste  Vortheidigung  eines  Schiffes.  Die  Schlepptorpedos,  welche  ans- 
schliesslich  nur  defensiver  Katar  sind,  werden  daher  in  Ermangelung  m 
Booten  angewendet  werden. 

Wir  sagten  ,  djiss  die  Boote  die  lationellste  Vertheidignng  des  Schiffes 
ausmachen,  und  müssen  es  wiederholen,  dass  nur  dorjenigts  sich  gut 
vertheidigt,  welcher  auch  gleichzeitig  angreift,  uud  nicht  jeuer, 
welcher  sieh  daranf  beschrftnkt  sich  sn  Tsrtheidigen. 

Die  Wurf  torpedos  können  einem  ?or  dem  Feinde  fliehenden  Schiffe  analoge 
Dienste  leisten,  wie  die  Heckgeschötse. 

Ein  Tor  dem  Feinde  fliehendes  Schiff  sieht  sich  manchmal  gtoftthigt, 
einen  Theil  seiner  Ladung  aber  Bord  au  werflm,  um  seine  Geschwindigkeit 

hiednrch  zu  vergrössem;  ein  Schiff,  welches  Ballast  auswirft,  kann  ebenso 
Torpedos  über  Bord  werfen,  so  dass  der  verfolgende  Feind  Gefahr  14aft  auf 
einen  solcheu  Wurftorpedo  zu  stossen. 

Das  ganze  Manöver  besteht  darin ,  dieses  schwimmende  Vertheidigungs- 
mittel  dem  Feinde  in  den  Weg  zu  werfen ;  es  handelt  sich  nur  darum,  die  zur 
Tsrfügong  stehenden  Mittel  gehörig  anssnntttsen,  nnd  ich  bin  der  Ansicht, 
dass  die  Wnrftorpedos,  welche  auf  keinerlei  Weise  weder  die 

Narigations-  noch  die  Gefechtseigenschaften  beeinträchtigen, 
von  solchem  Nutzen  sein  können,  dass  sie  in  der  einen  oder  der 
andern  Form  zum  Gegenstand  der  Schiffsaasrflstnng  gemacht 

werden  sollen''). 

Was  die  Handgranaten  anlctritTt,  so  bedarf  es  keines  grossen  Vor- 
rathes  au  Bord;  sie  werdeu  mit  Vortheil  für  die  Yertheidiguug  deä  Schitles  gegen 
Torpedoboote  an  verwenden  sein  nnd  dieselben  verhindern,  ihr  Zerstffmngswerk 
zu  vollenden.  Zu  diesem  Behufe  sind  an  der  Bordwand  Leute  zu  postiren, 
welche  auf  Torpedoboote  auslugen,  uud  mit  diesem  schwachen  aber  doch 
zureichenden  Mittel  die  Wirkung  der  Mltrailleusen  und  Eevolverkanonen 
unterstützen. 


')  Die  Torpllhfs  dimrgetOet  wurden  in  der  runischen  Marine  durch  den  Admiral 
Popoff  eingeführt 

*)  Die  runiichen  Wnrftorpedos  werden  in  der  Torpedo -Ofticiersschule  erzeugt. 


Als  Schlussfolgenmg  beantragen  wir  als  Torpedobewafbang  der  Sehillb: 

1.  Whiteheud-Torpedos  für  das  Schiff  und  dessenfBoote  (troti  ihrer  gnMMOD 

Kcflten  und  trotzdem,  dass  s'io  viel  Baom  einDehmen); 

2.  Torpedos,  welche  an  Spieren  am  Buge  gefähri  werden; 

3.  Wurftorpedos  und  Handgranaten; 

4.  Sehlepptorpedos,  jedoch  nur  unter  der  Bedingung,  daes  sie  von  geringem 
Gewloht  und  leicht  in  dÄs  Wasser  zu  setzen  und  auszuheben  seien. 

Es  bleibt  jedoch  zu  wünschen,  dass  die  automobilen  Torpedos  bedeutend 
verbessert  werden,  um  durcli  diese  Vorrichtungen  die  Mehrzahl  joner  Torpedo- 
gattongen  ersetzen  zu  können,  die  man  gegenwärtig  als  Scbitfi^bewaffnung  bei- 
belkaltea  moss.  Um  dieses  Ziel  su  erreichen,  worden  in  Bussland  verschiedene 
Yorachlige  gemacht,  unter  andern  anch  einer  von  A.  J.  Spakowsky; 
Whitehead  selbst  macht  alle  Anstrengangen,  nm  seine  automobilen  Torpedos 
leichter,  einfacher  und  weniger  raumcinnchraend  zu  gestalten.  Die  regelrechte 
Lösung  dieser  Frage  wurde  in  Kussland  in  die  Hände  von  Personen  gelegt, 
welche  in  den  Wissenschaften  der  Elektricität  und  Hydraulik  gründlichst  be- 
wandert Bind,  and  eine  Beihe  von  rationellen  Yenochen  wird  die  gewünschte 
VerToUkommnnng  dieser  oomplieirten,  kostspieligen  nnd  fohmünAsen  Yorrich- 
tragen  herbelAhEen.  Ich  hoffe,  dass,  sobald  die  automobilen  Tor* 
pedos  einigermassen  den  angegebenen  Bedingungen  entsprechen 
werden,  man  durch  sie  die  Schlepp-  nnd  Wurftorpedos  ersetzen 
ki^nnen  wird;  mit  Hinblick  aufdieEiutachheit  und  Wirksamkeit 
der  Handgranaten  nnd  der  Bngspierentorpedos  aber  bleibt  es 
jedoch  sehr  sweifelhaft,  dass  diese  letsteren  Torpedogattnngen 
ausser  Gebrauch  kommen  werden.  ^ 

i^Morgkoi  Bbamik*'  duich  „Hevue  maritime.'*)  d. 


UelMF  Rauelivenalirmg  imd  derwi  Anwondmg  auf  Seetohifllm. 

Yen  J.  Fassel,  k.  k.  Maschinenbau-IngeDieur. 

Auf  den  Seeschiffen  der  verschiedenen  Kriegs-  und  Handelsflotten  kommen 
bis  jetzt  fast  ausschliesslich  feste  Urennmaterialicn  zur  Verwendung-;  es  ist 
daher  schon  im  Vorhinein  erkennbar,  dass  alle  jene  Wärmeverluste,  welche  in 
der  Natur  des  Brennmaterials  selbst,  in  der  UnToUkommenheit  des  Yerbren- 
nnngsprocesses,  sowie  in  der  mangelhaften  BeanÜBichtigong  und  Wartung  der 
Kesselfeuer  im  Allgemeinen  begründet  sind,  bei  Sdiilbdampfkesseln  mindestens 
im  gleichen  Masse  auftreten  müssen,  wie  bei  am  Lande  in  Betrieb  gestellten. 
Wer  überdies  mit  dem  Kesseldienste  auf  Seeschiffen  nfilicr  vertraut  ist,  und 
alle  jene  Schwierigkeiten  kennt,  welche  sich  auf  denselben  schon  durch  die 
Eigenthdmlichkeit  und  namentlich  durch  die  Gedrängtheit  der  ganzen  Kessel« 
anläge,  der  Yollkommenheit  des  Yerhrennungsprocesses  und  der  Wartung  ent- 
gegenstellen, wird  auch  zugeben,  dass  die  oben  genannten  Verluste  —  selbst 
bei  der  aufmerksamsten  Vorsorge  in  der  Construction  der  Kessel  sowohl,  als 
beim  Betriebe  —  die  analogen  Verluste  der  Landkessel  übersteigen  werden, 
und  dass  deshalb  das  Güteverhältnis  einer  Schiffskesselanlage  unter  allen 
Umsttnden  geringer  ausfallen  muss,  wie  das  einer  Landkesselanlage. 

Die  Yerbrennung  ist  (nnd  zwar  abgesehen  Tom  Aggregatzustande  des 
angewendeten  Brennmaterials ,  und  audi  abgesehen  Ton  der  Einrichtung  der 
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Feuerunprsanlapo  und  doron  BodicniiiiL')  wolil  nie  eino  solche,  bei  weh  her  man 
nur  «Kohlensäure  und  Waä^eniaiujil  als  Verbreuunugsproducte  erhält;  die 
Gesämmthdt  der  brannlMinii  Beetandtiiflile,  welche  thatflfichlich  gar  nicht  sw 
Verbrennvog  gelangeD,  reprisenttrt  einen  sehr  namhaften  Verlost,  welchen 
man  bei  jeder  rationellen  Anlage  unbedingt  auf  ein  Minimnm  herabznriehen 
bestrebt  sein  mngR. 

In  orli<ditoni  Masso  gilt  dies  bei  Anwendung  von  festen  Brennstoffen; 
deun  diese  bersten  und  y^erfallen  lu  der  Uitze  oder  bei  der  Behaudluug  mit 
dem  Schfirhaken»  sowie  aoch,  wenn  Asche  and  Schlacken  ?oo  seihen  eotferot, 
snsammengebackene  Stocke  getrennt  oder  die  Rostspalten  frei  gemacht  werden 
sollen;  die  hiebei  durch  den  Bost  fallend«!  brennenden  Stücke  erlöschen  enm 
Theilc  im  As«  hciifallc  und  können  dann  aus  den  Riickständen  herauspesm  ht 
und  weiter  verwendet  werden ,  zum  Theile  verbrennen  sie  mehr  oder  weniger 
im  Abchenfalle  selbst.  Den  auf  diese  Weise  entäteheuden  Verlust  kann  mau 
bekanntlich  bedeutend  herabmindern,  wenn  man  das  Brennmaterial  schon  beim 
Aufwerfen  mit  der  Schaufel  gleichmfissig  aber  den  ganzen  Bost  vertheUt, 
sowie  durch  das  fallweise  Reinigen  der  Boststäbe  voi»  unt  n ,  endlich  durch 
sorgsames  Aussuchen  und  eventuelles  Wiederaufwerfeu  der  brennbaren  Theile 
der  Asche.  —  V^iii  Warmeverlust .  wolrjier  dadurch  entsteht,  dass  die  den 
festen  Brennmatermlieu  beigemengten ,  uuvcrbrenniicheu  Bestaudtbeile  (Asche 
ond  Schlacken)  In  der  Anfaige  miterwftrmt  werden  mfisseu,  kann  man  wegen 
der  OeringfSgigkeit  desselben  ,  und  namentlich  auch  deshalb,  weil  ein  Theil 
dieser  Wärme  in  Wirklichkeit  wieder  der  Verbrennung^laft  zugefQhrt  wird, 
absehen.  Wenn  dagegen,  wie  es  zumeist  vorkommt,  eine  nicht  entsprechende 
Luftzufuhr  —  namentlich  bei  unregelmässiger  oder  vernai^liUussigter  Unter- 
haltung der  Kesselfeuer  —  die  Veranlassung  einer  unvollkommenen  Verbi-en- 
nnng  ist»  so  entweichen  die  unverbrannten  Theile  in  flüchtiger  Form,  ala 
Bauch,  oder  fallen  in  Gestalt  eines  zarten  schwanen  PnlTors,  als  Bnss,  in 
den  RauchzQgen  und  Böhren,  durch  welche  die  Verbrennnngsprodncte  sn  strömen 
habeu .  nieder. 

Zur  näheren  Beleuchtung  der  Kaucheut stehung  und  der  sogenannten 
fianchverzehrung  ist  es  unumgänglich  nothweudig,  sich  vor  Augen  zu  halten, 
dass  die  Verbrennung  fester  Brennmateriale  in  einem  gewöhn- 
lichen Kessel  eine  Erscheinung  von  wesentlich  periodi.schem 
Gange  ist;  die  einzelnen  Perioden  entsprechen  den  regelmftssigen  Beschicknngs- 
Intervallen. 

Es  ist  klar,  dass  zwischen  je  zwei  aufeinander  folgenden  Beschickungen 
die  Menge  des  je  über  den  Bost  vertheilten  Brennmateriales,  die  Summe  uud 
die  Yertheilnng  der  xwischen  den  BrennstofbtQcken  befindlichen  Zwischen- 
räume und  in  Folge  dessen  auch  die  saugende  Wirkung  des  Kamins  und  die 

TeiiijM'i atmen  in  den  einzelnen  Theilen  dos  Inneren  der  Feuerungsanlage  conti- 
nuirlit  Ih"  \'<'r;inderungen  erleiden.  Diese  Verrindcrnntri'n  sind  strenge  genommen 
für  jeden  zwischen  zwei  Beschickungen  fallenden  Zeitabschnitt  wieder  ungleich  ; 
man  kann  jedoch  daTon  absehen,  und  statt  der  wirklichen  eine  Beihe  von  mitt- 
leren, regelmässigen  Veränderungen  betrachten,  deren  Endresultat  nach  einer 
bestimmten  Zeit  mit  deui  sich  thatsftchlich  ergebenden  genügend  übereinstimmt. 

Zu  den  genannten  Veränderungen  les  inneren  Zustandes  des  Verbren- 
nuugsraumo.s  gesellen  sich  aber  noch  wirkungsvollere  Ursachen,  welche  den 
Gang  der  Verbrennung  noch  viel  entschiedener  zu  einem  periodischen  gestalten. 
So  oft  nämlich  die  Häithftre  behufs  frischer  Beschickung  geöffnet  wird,  saugt 
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4«r  Kamin  4ie  Luft  duroh  diMelbe,  aosiatt  dorch  den  IschenfftU  an  —  weil 
die  Luft  auf  diesem  Wege  nicht  die  Samme  von  WideratSnden  findet,  welche 

sie  beim  Durchziehen  der  Brenustoflfschichte  OberwintleTi  müsstc  —  und 
wenn  dabei  der  Luftzug  durch  den  Aschenfall  auch  nicht  ganz  aiifliört,  so 
wird  er  immerhin  ganz  beträchtlich  vermindert.  Dadurcli  strömt  die  äussere 
kalte  Luft  in  um  so  grteserem  Kasse  in  den  YerbrenDaugsraum  ein,  je  Mher 
dessen  Temperatur  ist;  diese  Luft  erwbrmt  sich  aber  nor  wenig,  da  sie  bice 
Aber  dem  Brennmaterial  hin  und  nicht  durch  dasselbe  hindurchzieht;  sie 
strömt  dann  durch  die  ZOgo  direct  in  den  Kamin  und  orzengt  durch  die 
dabei  hervorgerufene  Abkühlung  eine  moniontane  Vcruiiuderung  der  Wirkung 
des  letzteren.  Diesemuach  erscheint  an  sumit  in  allen  Fällen  von  grösster 
Wiehtigl[eit,  die  Dauer  der  Beschickung  und  das  Offenhalten  der 
Heisthären  auf  ein  Minimum  zu  reduciren. 

Schliesst  man  die  Heizthfire,  so  mOsste  bald  der  normale  Gang  im  Zn- 
stande des  auf  dem  Koste  ausgebreiteten  Feuers  eintreten,  wenn  nicht  wieder 
andere  Erscheinungen  dies  hindern  würden.  Es  sind  dies  jene,  welche  aus 
der  Erwärmung  uud  Destillation  dos,  mit  der  bereits  brennenden  Schichte  in 
BerQhmng  gekommenen,  neu  aufj^eworfenen  Brennmaterials  entspringen.  Es 
entsteht  dabei  neuerdings  eine  Temperatursabnahme,  welche  um  so  grösser 
ausfällt,  je  reicher  das  Brennmaterial  an  fluchtigen  Bestandtheilen  ist.  Bei 
intensiver  Destillation,  und  wenn  die  Brenumaterialschichte  dem  Durchstromon 
der  Luft  einen  beträchtlichen  Widerstand  entgegensetzt,  erfüllen  ausserdem 
die  sich  rasch  entwickelnden  Gase  den  ganzen  Verbrennungsraum  und  der 
Kamin  sangt  diese  an,  wfthrend  das  Ansangen  von  Lnft  inzwischen  unterbleibt 
oder  doch  in  sehr  beschränktem  Masse  statändet.  Diese  Oase  entweichen 
dann  wegen  Luftmangcls  unverbrannt  aus  dem  Kamin  und 
werden  dadurcli  sichtbar,  dass  einige  dei-  in  selben  enthalte- 
neu K  ohlen  Wasserstoffe  sich  condensiron,  -  namentlich  gleich  nach 
der  Beschickung,  da  eine  grosse  Menge  schwarzen  Staubes  vom  Strome  mit- 
gerissen wird,  der  diese  Oase  dichter  und  dunkel  macht.  Es  ist  dies  nnr 
eine  Folge  der  Abkühlung,  wie  sich  ja  auch  auf  einem  Über  eine  russende 
Flamme  gehaltenen  Teller  ein  schwarzer  Niederschlag  bildet.  Bei  abnehmender 
Destillation  wird  dann  der  Zug  wieder  kräftiger,  bis  er  nach  Vollendung  der- 
selben seine  frühere  Starke  erreicht. 

Bei  bitnminOsen  Steinkohlen  wird  der  Uilliutritt  aneh  noch  dweh 
die  an  die  Brennstofliitlicke  und  sn  die  BoststSbe  sich  anhängenden  Schlacken 
gehemmt,  bis  mit  d<>m  Schürhakon  entsprechend  nachgeholfen  wird,  und  wenn 
man  letztere  Naclihilfe  wälirend  der  /wischen  zwei  aufeinander  folgenden  Be- 
schickungen fallenden  Zeit  vornimmt,  so  wird  der  Hauch  auch  nlino 
Oeffuen  der  Ueizthüre  stärker,  was  nur  ein  Beweis  dafür  ist,  dass 
durch  das  Bersten  und  Umwenden  einiger  Brennmaterialstticke  der  Destillation 
neoe  Angrilbpunkte  geboten  werden. 

Man  erkennt  sclion  durch  den  Anblick  des  einem  Kamin  entsteigenden 
Riuchos  das  Bestehen  dieser  periodischen  Vorgänge;  unmittelhar  nach  der 
Beschickung  ist  der  Kauch  tiofschwara  ,  dann  entfärbt  er  sich  allniälig,  bis 
er  schliesslich  unsichtbar  wird.  Die  Dauer  und  die  Intensität  der  verschie- 
denen Ffirbongen  des  Bauches  hingen  hanptsftdiUch  ?on  der  Besdtaltaiheit  des 
Brennmaterials,  von  der  GWJese  der  Bostflftche  und  von  der  Hftnflgfceit  der 
r^eschicknngen ,  endlich  von  der  Dauer  der  einielnen  Beschickungen  ab.  — 
fliebei  ist  noch  sn  bemerken,  dass  zwar  die  Sichtbarkeit  des 
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Banchos  ein  bestimmtes  Zeichen  für  den  statt gtfandenen  Ver- 
lust an  brennbaren  T heilen  ist,  nicht  aber  etwa  umgekehrt  ans 
der  Unsichtbar  kei  t  der  einem  Kamine  entsteigenden  Verbreu- 
nungsprodu cte  auf  die  Vollkomnieuheit  der  Verbrennung  mit 
Sicherheit  geschlossen  werden  kann. 

Oarcet,  von  welchem  die  Theorie  über  die  Kutstehung  des  Rauches 
henUhrt,  hat  eine  sehr  einfache  Methode  der  BandiTerbrennang  angegeben. 
Er  brachte  nimlieh  im  Maaerwerke  eines  Dampfkessels  einen  vom  Aschenfall 

in  den  ersten  Zug  fuhrenden ,  und  unmittelbar  hinter  der  Feuerbrückc  ein- 
mündenden Canal  an ,  dessen  Oeffnung  im  Aschenfall  durch  einen  Schieber 
regulirbar  war.  Oeffnete  man  letzteren  nach  der  Beschickung,  so  wurde  durch 
den  Gasstrom  eine  Luftmengo  angesaugt,  welche  beinahe,  ohne  Widerstand  zu 
&iden,  senkrecht  mr  StrOmnngBrichtnng  des  Banches  in  den  Zag  eintrat,  sich 
mit  dem  Banche,  so  lange  er  noch  sehr  heiss  war,  innig  mischte,  und  den 
zur  Verbrennung  desselben  nuthigen  Sauerstoff  lieferte.  Auch  Wye  Williams 
führte  in  ähnlicher  Weise  Luft  in  die  Zuge  ein;  um  jedoch  eine  bessere 
Mischung  der  atmosphärischen  Luft  mit  dem  Rauche  m  erzielen,  Hess  er  selbe 
durch  eine  Art  Sieb  eintreten,  so  dass  sie  sich  in  viele  dünne  Fäden  theileu 
moBste.  Aneh  die  von  Combes  angestellten  Yersnche,  welche  er  vornahm, 
um  die  Vorschläge  von  Darcet  und  Williams  aof  ihre  Wirksamkeit  und 
anf  die  Richtigkeit  des  zu  Grunde  gelegten  Principe«?  zu  prüfen,  bestätigten 
die  von  Darcet  aufgestellte  Theorie  über  die  Rauchbildung  vollständig. 

Es  besteht  eine  crrosso  Anzahl  von  Erfindungen,  welche  behufs  der  Vei- 
brennung  des  Rauches  vorgeschlagen  und  ausgeführt  worden  sind;  selbe  wurden 
theils  durch  die  Uoffnuug  iu's  Leben  gerufen,  den  NutzefToct  der  FeuerungS' 
anlagen  and  jenen  der  Dampfkessel  insbesondere,  durch  Tollkommenere  Ver- 
brennnng  su  erh(ilien,  theils  verdanken  sie  geeetslidien  Vorschriften')  ihre 
Entstehung. 

Die  an  Land-  und  an  Schifl'sdarapfkesseln  versuchten  Aulagen  mit  rascher 
Verbrennung,  bei  welchen  Vorkehrungen  getroffen  sind,  welche  den  sichtbaren 
Rauch  vollständig  beseitigen  sollen,  püegt  man  mit  der  Bezeichuuug  rauch- 
▼ersehrende  Fenerungen  in  belogen. 

Hiebei  sei  erwfthnt,  dass  man  unter  einer  Fenemngsanlage  mit  rascher 
oder  lebhafter  Verbrennung  eine  solche  versteht,  bei  welcher  stftndlioh 
per  Quadratmeter  Rostflftche  50  bis  150  Eilogr.  Steinkohleu  (oder  darüber) 
verbrannt  werden  sollen,  während  man  bei  einem  stündlichen  Verbrauche  von 
20  bis  50  Kilogr.  per  Quadratmeter  Rostfläche  von  einer  Anlage  mit  lang- 
samer Verbreunuug,  und  bei  einem  stündlichen  Koblenverbrauche  von 
unter  SO  Kilogr.  von  scbUfsnden  Feuern  spricht. 


')  Im  Jahre  1863  machte  die  Bill  Palm  ersten  in  Folge  einer  vom  engliaehen 
üntorhanse  eingesetzten  Knqnt-te  den  Fabriksbesitzern  die  Kauchvorl)ronnanr;  tnr 
Pflicht;  fast  zur  selben  Zeit,  1854,  wurde  vom  Polizei  -  Präfocteu  in  Frankreich  ein 

S leicher  Bescbluni  gtfasst  Beide  Verordnungen  scheiterten  jedoch  an  der  Schwicriglait 
er  Rauchvfrhrennun<r .  hatten  indessen  das  Gntv.  dass  sie  euor^risoho  Erfindungs- 
bestrcbnngen  wach  riefen  und  zum  eingobeuden  Studiiun  der  Feuerungsanlagen  drängten. 
Wie  wir  der  Zeitschrift  «The  Engitieer»  vom  18.  Februar  1880  entnehmen,  hat  sich 
Mch  in  jüngster  Zeit  in  Chicago  eino  «grössere  UesoUschaft  gebildet,  die  sich  die 
LSsang  der  Kauchvorzehranggfra^e  /ur  Aufgabe  gesttiüt  hat,  um  die  Belästigung  durch 
den  Rauch  der  dort  im  Oebraucho  ätebendm  bitunfaiOMn  Steinkohlen  (bei  gleidiaettig 
SkoDOflüMber  Vortnettnunf)  sa  beheben. 
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Die  Feuerungen  von  Darcot,  Williams  und  Combes  können  als  der 
erste  Typ  ruuch verzehrender  Foueningen  betrachtet  werden;  nach  dem  gleichen 
Grundgedanken  wurden  auch  andere  construirt,  bei  welchen  die  zur  Verbren- 
nung des  Bauches  bestimmte  Luft  doich  eine  Ausahl  iu  der  Ueizthüre  ange- 
ordneter Oeffiomigmi  Zutritt  fluid,  welche  nach  der  Besehieknnir  geMhet  worden; 
bei  anderen  wurde  die  Luft,  welche  dem  Rauche  beigemengt  werden  aollte, 
anf  Kosten  eines  Theiles  der  verlorenen  Wärme  erhitzt,  indem  sie  bei  selben 
durch  hohle  Roststäbe,  oder  durch  Röhren  und  an  heissen  Metallplatten  vor- 
bei streichen  gelassen  wurde,  welch'  letztei-e  unter  oder  hinter  dem  Roste, 
oder  aber  im  Fuchs  lagen.  Dass  durch  diese  Vorrichtungen,  welche 
mehr  oder  weniger  erwftrmte  Iioft  in  die  Fenernngen  treten 
lassen,  unter  Umstanden  eine  Verbrennung  des  aasgeschiedenen  Kohlen- 
stoffes erzielt  werden  kann,  ist  zweifellos.  Da  aber  die  meisten  der 
betreffenden  Anlagen  mit  f,'rossem  Luftüber  sch  uss  arbeiten, 
wird  dieser  Erfolg  in  der  Regel  nur  mit  einem  den  vermehrten 
Verbrennungsproducten  entspreohendenWärmeverluste  erkauft. 

Ee  ist  fibrigens,  wenn  men  den  firilher  beBchriehenen  periodisehen  Vor- 
gang in  einer  Feuerungsanlage,  bei  welcher  festes  Brennmaterial  zur  Verwen- 
dung gelangt,  sich  gut  vor  Augen  hält,  auch  a  priori  erfassbar,  dass  es  sehr 
schwierig  ist,  die  den  einzelnen  Phasen  der  obwaltenden  Verbrennung  genau 
entsprechende  Luftmenge  iu  die  Anlage  eiuzuführen,  und  dass  sich  dies  über- 
haupt nur  durch  eine  sehr  rationelle  Bedienung  derjenigen  Vorrichtungen  er- 
reidien  Ueaee,  wekhe  Ar  daa  Beg nliren  der  Lnffatoflihr  bei  ranehTenebrendeD 
Fenerungen  angebracht  werden;  ohne  eine  BOlehe  Bedienung  aber,  welche  neben- 
bei g'esagt,  in  der  Praxis  sich  höchst  selten,  am  allerwenigsten  aber  auf  grossen 
Schiffen  aufstellen  lässt,  nmss  es  vorau.ssichtlich  trotz  der  Gegenwart  mancher 
sinnreicher  Einrichtungen  dazu  kommen,  dass  dem  Verbrennungsraume  einmal 
zu  viel,  und  einmal  wieder  zu  wenig  Luft  zugeführt  wird;  das  Gesagte  gilt 
a«ch  von  allen  im  Fblgenden  noeh  lor  BeeehraibQng  gelangenden  eelbettbttigen 
Appanten.  Und  käme  man  wirklich  in  die  Lage,  Heizer  von  so  bfdier  Intel- 
ligenz anstellen  zu  können,  dass  selbe  das  Wesen  der  Rauchbildung  zu  erfassen 
und  für  jede  Phase  der  Vorbreunungsdauer  genau  zu  beurtheileu  vermögen, 
welche  Zugsintentiitat  behufs  Zufuhr  der  entsprechenden  Luftmenge  an  einem 
Dampfkeeael  augewendet  werden  soll,  so  braueltt  man  aUe  diese  sjnnreicilien 
Eimrieiitongen  Ar  SsnehTenehmig  nicht  mebr,  denn  aolohe  Heiter  würden 
das  möglichst  ranchlose  und  ökonomische  Verbrennen  auch  in 
den  gewöhulichen  Kesselanlagen  zu  Stande  bringen. 

In  die  bisher  besprochene  Kategorie  der  rauchverzehrendon  Feuerungen, 
bei  welchen  es  hauptsächlich  auf  eine  gute  künstliche  Luftzufuhr  ankommt, 
gehören  aueh  die  in  grösserem  Umfange  an  Behjftdamplfceeseln  fersochtsn 
BinricMvngeo  von  Prideanx  und  jene  Ton  Ashcroft,  welchen  hier  eine 
etwas  eingehendere  Besprechung  gewidmet  werden  soll. 

Prideaux  beabsichtigte  mit  seiner  Einrichtung  dreierlei  Zwecken  zu  ge- 
nügen: 1.  gänzliche  Beseitigung  des  Rauches,  2.  Hreunstoflfersparnisse,  und  3.  eino 
Erniedrigung  der  in  den  Ueizräumen  herrschenden,  das  Pereonal  so  belästigenden, 
beben  Temperaturen  tu  erhalten.  Gestütit  anf  die  Brlamitnis,  dass  unmittelbar 
nach  der  Besch  ickung  der  Kesselfeuer  eine  grüsssrs  Luftxuflihr  nothwendig  er- 
scheint, als  nach  dem  Stadium  der  Deetillation,  wendete  Prideaux  oberhalb  der 
Heizthüren  horizontale  Luftspalten  von  38 — 40%»  Höhe  an,  deren  Quers«  btiitt 
durch  eine  dea  Jalousien  ähnliche  Einrichtung  verengt  oder  erweitert  werden 
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konnte.  Durch  das  Oeffnen  der  Heizthöroii  wurdoii  vermittelst  selbstthätifrfr, 
ober  den  Thürou  angebrachten  Vorrichtungen  auch  die  genannton  Querschnitte 
ganz  eröfifuet,  während  selbe  durch  dieselbe  Auurduung  nach  dem  Schliesscn 
der  Thtlnn  wieder  raocesBive  Torengt  worden.  An  den  Thtren  eeltet  waren 
durchlöcherte  Bleche  mittelst  Stebbolzen  befestigt,  und  strömte  die  fidlweiee 
durch  die  geöffneten  Jalousien  eintretende  Luft  durch  die  Löcher  der  genannten 
Bleche  über  das  Brennmaterial  hin.  Die  solltstthätigcn  Vorrichtungen  waren 
80  adjustirt,  dass,  vom  Abschlüsse  der  Beschiclvung  an  gerechnet,  je  im  Mittel 
47a  Miiiuteu  verflossen,  bevor  genannte  Jalousien  vollkommen  absperrten.  Da 
auf  dem  Dampfer  Bbpüblic  der  White  «Star -Linie,  nnd  anch  anf  anderen 
Schiffen,  mit  den  Pridean  x'schen  Apparaten  wirklich  das  Rauchen  der  Kamine 
beseitigt  erschien,  und  sich  die  in  «leii  Heizräumen  herrschende  Temperatur 
bei  Anwendung  derselben  ernnstiger  gestaltete,  Hess  die  englische  Admiralität 
das  Casemattschiff  Audacious  mit  solchen  Heizthüren  versehen  und  im 
Herbste  1874  eine  Anzahl  vergleichender  Probefahrten  vornehmen,  welche  über 
den  Nntien  dee  Prideaax*8chen  Sjstemee  Anfeehlfleae  gtthen  idlteo.  Die  bei 
Anwendung  der  genannten  Heizthflrcn  mit  dem  AvDACiODS  erreiobten  Beenltate 
waren  jedoch  keineswegs  zufrie-ionstellendo;  das  Rauchen  war  wohl  ver- 
mindert und  auch  die  Temperatur  in  den  Heiz  räumen  herab- 
gestimmt, aber  die  Lebhaftigkeit  der  Feuer  hatte  ganz  wesent- 
lich ei  ngebnsst.  Bei  den  massgebenden  Fahrten  an  der  gemeaaanen  Heil« 
wurden  deshalb  mit  der  Pridean  x'schen  Nenemng  nur  3615  gegen  frflber 
4022  Pferdekraft  indicirt  und  das  Schiff  legte  (obwohl  es  weniger  tauchte, 
unil  gleich  reinen  Boden  hatte,  sowie  bei  gleich  guten  WitterungsverbfiUnissen), 
nur  12*05  Knoten  gegen  früher  12*82  Knoten  zurück.  Nach  einigen  nach- 
träglichen Versuchen,  den  erkannten  Miästäudeu  aufzuhelfen  —  durch  Wahl 
andenr  KoUensorlen ,  BinfBhrung  eines  Damplhtrables  ffllr  die  Dauer  der 
beabeicbtigteii  Forcining  ao  der  genessenen  Meile  etc.  —  wurde  ?on  der 
Einffihrung  der  Pridean  x'schoa  Heisthflren  in  England  ganz  abgesehen,  und 
haben  seitlier  weder  andere  Kriegsmarinen,  noch  die  grösseren  Dampfschiff- 
fahrtß-Gesell Schäften  sich  auf  die  Annahme  dieses  Systonies  eingelassen. 

Die  Ashcruf  t'schen  üeizthüren  schwingen  um  horizuntale  Wellen,  und 
sind  so  auseqnilibrirt,  dass  sie  sehr  leicht  bewegt  und  in  beliebigen  Stellungen 
mittels  eines  HamdgriliM  inrt  werden  kGuien;  dieselben  sind  je  ans  iw«i 
parallelen  Blechen  gebildet»  welche  cylindrisch  gebogen  sind ;  durch  ein  Drehen 
der  Thören  nach  innen  zu  wird  der  Durchgangsquerschnitt  für  die  ober  dem 
Brennmaterial  zuzulassende  Luft  ver^Mössort;  die  äusseren  Bleche  dieser  Thüren 
sind  mit  Löchern  verseben.  Bei  den  im  Jahre  1874  in  den  Vereinigten  btaateu 
Nordamerikas  unter  der  Leitung  des  Gommodors  Thomas  H.  Patterson  mit 
solchen  Thören  Torgenommeaeo  Heisrersueben,  bei  welchen  sowohl  bituminOse 
Steinkohlen  als  auch  Anthracit  gesondert  erprobt  wurden ,  ergaben  sich 
günstigere  Resultate,  als  bei  den  Vorsuchen  mit  den  Pride  au  x'schen  Thüren. 
Uiebei  muss  jedoch  noch  hervorgeliuben  werden,  dass  bii  den  Versuchskesseln 
Boststäbe  mit  quadratischem  Querschnitte  angewendet  wurdeu ,  durch  deren 
von  aussen  bewirkhare  Drehung  man  die  Beseitigung  der  ScUacken  ohne  ein 
Oeffnen  der  Heizthüren  erreichen  konnte.  Bei  den  VergleichsTersuchen, 
welche  je  72  Stunden  währten ,  ergab  sich  wohl  ein  Brennmaterialersparnis 
von  15  bis  23%  gegenüber  den  gewohnlichen  Kostanordnungeu  und  Heiz- 
thüren, es  konnten  dafür  aber  wieder  auf  der  gleichen  Rostfläche,  gegen  die 
usuellen  Einrieb tungeu ,  (im  Mittel)  nur  18%  der  sonst  cunsumiiteu  Breun- 
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stoffmenge  verbrannt  werden.  Dies  spräche  aber ,  was  die  Oekonomie  der 
Anlage  und  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  betrifft,  noch  immer  zu  Gunsten 
der  Ashcroft'schen  Anordnung;  dagegen  war  die  Kauchverzeh  ruug, 
auf  welche  es  auch  abgesehen  war,  nicht  gleichzeitig  erreicht  worden. 
In  AnaeliiiDg  d«r»  udiuiTe  der  lUadiTenohniog,  «nUKen  guten  Besultato 
wurden  die  Ashcroft'schen  Heizthfiren  seither  wwohl  an  Land-  als  an 
Sohiffsdampfkesseln  mehrfacli  eiugcfQhrt. 

Zieht  man  die  mit  den  Pridcaux  sehen  und  A slicro f  tischen  Heiz- 
thüren  gemachten  Versuche  zusammen,  so  scheint  es  schon  ziemlich 
sichergestellt,  dass  BauchTerzehrung,  Oekonomie  und  genü- 
gende Lebbaftigkeit  der  Verbrennung  dnrcb  eine  und  dieselbe 
Anordnung  nicht  erreicbbar  erscheinen  dflrfton,  sonicrn  dass 
vielmehr  je  einer  dieser  drei  emingenen  VoriheUe  nur  auf  Kosten  der  beiden 
übrigen  erkauft  werden  kann. 

Bessere  Besultate  als  bei  den  Anordnungen  mit  künstlicher  Luftzufuhr 
wurden  bei  jenen  rnueliTersehrenden  Feuerungen  enielt,  bei  welchen 
die  Flammen  rflckkehren  gelassen  wurden],  und  bei  solchen  mit 
antomatischer  EohlensnfQhrung. 

Bei  den  orstcren  wird  das  Brennmaterial  in  einem  geneigten  Canal 
angehäuft  und  brennt  vun  unten ,  wobei  es ,  je  nach  der  verbrannten  Menge, 
durch  sein  eigenes  Gewicht  nachrutscht;  durch  zoitweises  Nachschütten  von 
frischem  Brennmaterial  wird  der  Canal  immer  gefiillt  erbieten.  Die  Temperatur 
im  Gaual  nimmt  natflrlich  von  oben  nach  unten  stetig  zu  und  die  in  einem 
gewissen  Momente  aufgegebene  Beschickung  erhitzt  sich  immer  mehr,  je  weiter 
sie  hinabkommt;  bevor  sie  die  glühende  Schichte  erreicht,  wird  sie  destillirt. 
Da  die  atmosphärische  Luft  durch  die  Zwischenräume  des  Brennmaterials 
streichen  kann,  so  nimmt  sie  die  gasförmigen  Destillationsproducte  auf  und 
Ahrt  tfelbe  Uber  den  schon  Terkohlten,  glühenden  Theil  des  Brennmaterials. 

Die  beste  nach  diesem  Systeme  bisher  hergestellte  rauchTei-zehreude 
Feuerung,  die  eine  thatsächliche  Oekonomie  bot,  ist  die  von  Tcn-Brink, 
welche  auf  Locomotiven  und  an  stabilen  Dampfkesseln  umfangreichere  Ver- 
wendung gefunden  hat:  bei  den  Locomotiven  konnte  die  Lebhaftigkeit  der 
Verbrennung  bei  Anwendung  der  Ten-Brin  kuschen  Feuerung  durch  den 
ohnehin  Terloren  gehenden  Auspufldampf  besorgt  werden,  bei  den  stabilen 
Kesseln  dagegen  war  die  Rauchverzehrung  und  Oekonomie  wohl  gleichseitig 
erreichbar,  dagegen  musste  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  theilweiso  auf- 
gegeben, und  durch  Wahl  grösserer  Ri»ste  und  grösserer  Heizfläclien  getrachtet 
werden,  einem  gegebenen  stüudlicheu  Dampfverbrauche  tu  entsprechen;  die 
sonst  gaos  sweckmässige  Einrichtung  Ten-Brink*s  eignet  sich  aber  leider 
nicht  für  Sehiffsdampfkessel,  da  hier,  wegen  der  nothwendigen  Oberflftchen- 
Condensation,  nicht  wie  bei  den  Locomotiven  verloren  gegangener  Dampf  cur 
Verfügung  steht  und  auch  Vergrösserungen  der  Kostflächon  und  der  Heizflächen, 
welche  Gewichtsvermeluuugen  der  Kesselanlage  bedingen,  nicht  so  zulässig 
sind,  wie  bei  Lauddampfkesseln 

')  Mittheiluiigen  und  Zeichniuigen  über  dioTcn  Brink'schcn  rauchverzebrenden 
Feuerungen,  welche  noch  das  beste  in  dieser  ßichtuug  EircicUto  repr&uoutircn,  tinden 
rieh  io :  »Armefi^itd  pHblication  industriell«»,  Band  Is,  S.  448;  apedell  die  neuesten 
Anlagen  für  Locoimttivpn  im  r  The  Engineer»^  1870,  I^and  I,  S.  455;  für  stabile  Kessel 
in  fiDinyler's  pohjt.  J<jurnal>^  224.  Band,  S.  846  und  in  Dealer,  «die  DarapfkeiueN, 
S.  11;  endlich  ist  der  von  Snizer  combinirte  Ten  Briok-KesMl  im  •Ei^inemiig*  tvn. 
Band  U,  S.  176  dargeiteUt  und  beschrieben. 
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Bei  den  rauchvemhrenden  Feiipnini^cn  mit  automatischer  KohlenzufQh- 
rung  wird  das  Brennmaterial  durch  mechanische  Vorrichtungen  ununterbrochen 
eingeschoben  oder  eingestioufe,  wobei  oft  auch  die  Boststäbe  behufs  Vorschieben 
des  Brenomaterials  and  sar  leiehtenn  Beinhaltang  der  Boetfagen  beweglich 
hergestellt  werden.  Bieber  gvbOien  unter  anderen  die  lltereo  Bnmehtungwi 
TOn  Jnckes,  Dnmery,  Beaufum^  und  Crampton,  sowie  die  neueren  von 
Holmes'),  Henderson'),  Mc  Doogall^),  Ducastel*),  Proctor^)  and 
die  interessante  „Einfeuerung  von  unten"  von  Frisbie®). 

Für  Schiffe  ist  die  automatische  Kohlonzufuhrung,  namentlich  wenn  auch 
Hilfsmaschiuen  für  das  Bewegen  der  Roststäbo  dabei  angewendet  werden  Böllen, 
bisher  fast  allerorts  als  unpraktisch  erkannt  worden;  gleichwohl  wurde  eine 
eolebe  Anordnnng  HenderBOtt*s  (auf  dem  Dampfer  LiSBOmcSB  der  Gesell- 
schaft Singlebarst  &  Co.  in  Liverpool,  auf  dem  Danipfer  Schwam  n.  a.m.) 
bei  mehreren  grösseren  Reisen  mit  c:nt(Mn  Erfolge  versucht.  Bei  der  genannten 
Anordnung  befindet  sich  das  Breuumatorial  in  einem  über  dem  vorderen  Ende 
des  Feuerungsraumes  angebrachten  Trichter;  am  Grunde  desselben  Yiogt  eine 
etwas  gegen  den  Horizont  geneigte  Schnecke,  welche  vermittels  einer  Dampf- 
maschine nm  ihre  Aze  rotirt  und  das  Brennmaterial  aof  swei  kreisrnnde 
horizontale  Platten  befördert,  welche  sich  im  entgegensetzten  Sinne  um  ver- 
ticale  Axen  drehen  und  die  Brcnnraaterialstncke  continuirlich  und  gleichförmig 
auf  den  Rost  werfen.  Von  den  Roststfibon  ist  je  einer  fest  und  von  der 
gewöhnlichen  Form,  während  der  benachbarte  schraubenförmig  gewumien  ist 
und  fortwährend  am  seine  Axe  rotii-t;  hiedurch  soll  ein  Anhaften  der  Schlacke 
vermieden  werden. 

Sowohl  bei  den  Fenerongen  mit  tHekkebrender  Flamme,  als  bei  jenen 
mit  mechanischer  Zuföhrnng  sind  die  Uebelstftade  Termieden,  welche  das 
Oeffnen  der  Heizthflre  mit  sich  bringt,  und  die  vollkommene  Verbrennung  der 
Gase  wird  dabei  durch  eine  continuirliche  und  deshalb  langsamere  Production 
derselben  sicher  erreicht,  oiier  andererseits  durch  allmälige  Erliitzung  des 
Brennmaterials,  wobei  die  Destillationsproducte  gezwungen  werden,  mit  der 
Luft  gemengt  über  das  giflhende  Brennmaterial  binsostreichen.  Lettteres  ist 
ancb  der  Zweck  der  Doppelfenernngen ,  der  WatVschon  Fenernng 
mit  drehbarem  Rost,  sowie  der  Treppenroste. 

Bei  den  ersteren  sind  zwei  Feuerungen  nebeneinander  angeordnet,  welche 
sowohl  untereinander,  als  auch  mit  dem  Kamine  in  Verbindung  stehen:  jede 
dieser  Verbintlungen  kann  durch  einen  Schieber  regulirt  und  nach  Bedarf  auch 
ganz  abgesperrt  werden.  Wenn  man  die  Beste  abwechselnd  beschickt  und 
den  jeweilig  beschickten  vom  Kamin  absperrt,  so  mtosn  die  Destillations- 
prodnete,  bevor  selbe  in  den  Baneheanal  eintreten  kOnnen,  Uber  die  ^UwiideB 
Ookes  des  anderen  Rostes  streichen  und  verbrennen  dabei  vollkommen^  da  sie 
genAgende  Loflaofuhr  in  einem  stark  erhitsten  Baume  erhalten^. 


')  nDm^'B  polift.  J<mmal»,  288.  btad,  Seite  68& 
*)  Dasselbe,  S35.  Band.  Seite  381. 

Dasselbe.  229.  Band,  Seite  188. 
*)  Dasselbe,  223.  Band,  Seite  349. 

Dasselbe,  889.  Band,  Seite  286. 

fEngiiicerittg*  1876,  I.  Band,  Seite  846. 
')  Pio  B.  -olireil'tint:  nm]  Z»'ichnung  der  H n h  1  m >i n  n'scheo  Doppdfewrong  ist 
in  »IhngUr  s  polyt.  Juuntai»,  162.  Baad,  S.  336  enthalten. 
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Dar  drebban  Bo«t  ist  kniBniiKl  md  tMfragt  Mt  um  «ine  TwUeale  Axe; 

bei  jeder  Beschickung  gibt  man  ihm  eine  halbe  Umdrehung,  wodurch  der  mit 
destillirtem  Brennmaterial  bedeckte  luilhe  Rost  von  der  HeizthOre  entfernt 
wird  und  die  andere  Hälfte  desselben  beschickt  werden  kann.  Bei  dem  um 
eine  verticale  Axe  langsam  und  continuirlich  rotirendea  Boste  von  Brun  ton 
findet  die  Bmditeknng  durch  eineo  am  Um&nge  d«s  Bostos  «afisesleUteB 
Triobtar  atalt  Dar  lltera  Apparat  tob  Tailf  er  bembt  aaf  denaalben  Prineipe, 
nur  ist  bei  selbem  der  Boet  ohne  Ende  und  bemgi  sieb  in  der  Längenrichtnng, 
indem  er  sich  um  zwei  horizontale  Axen  (wovon  eine  am  hinteren  Rostende 
und  eine  am  vorderen  befindlich)  dreht;  die  Beschickong  findet  gleichfalls 
mittels  Trichter  statt. 

Dia  Treppenrasta  bettehe»  ans  nebieiren  iw  den  Varbnonungsrainia 
atafonartig  flbwainandar  angaordnaten  boriiontalifi  Platten;  an  dar  tie&tan 
Stelle  der  Bostanlago  befindet  sich  flberdies  ein  kleiner  Planrost.  Das  Brenne 
material  wird  auf  die  oberste  Stufe  aufgegeben  und  ullinfilig  bei  jeder  neuen 
Beschickung  weiter  hinab  befördert,  so  dass  es  vollständig  destillirt  auf  dem 
unteren  Planrost  ankommt. 

Bai  den  diai  letztgenannten  Arten  von  Dispoaitionan  lanchTanebrander 
Feaemngan  lit  aiao  im  AUgeoieinen  der  Fanerranm  in  swel  TbaOe  gaaobiadan; 
in  einen  in  dar  Nfthe  der  HeizthQre  befindlichen,  wo  die  Baechicknng  vor- 
ganemmen  wird  und  die  Destillation  platzgreift,  und  in  einen  zweiten,  weiter 
zurflckliegenden ,  der  mit  glühenden  Cokes  gefüllt  ist,  ober  welchen  die  im 
ersten  Theile  entwickelten  Gase  verbrannt  werden.  Das  ganz  gleiche  Princip 
araebeint  aneb  ^ond  iwar  mit  nocb  erbObter  Wirkung)  bei  jenen  Fanenugan 
darebgefObrt,  bei  weloben  der  erste  Thefl  ein  eigentlicher  Oeoerator,  der  sweita 
dagegen  ein  Gasofen  ist,  d.  h.  ein  Banm,  in  welchem  die  im  ersteren  ent- 
wickelten Ga'^o  verbrannt  werden.  Uieher  gehört  die  Gasfeuei-ung  von  Siemens, 
welche  vollständig  laiichverzehrend  ist,  und  in  der  Thonindustrie,  in  Glas- 
fabriken und  zu  metallurgischen  Zwecken  hauüg  Anwendung  findet;  ferner  die 
von  Ponaard  combinirta  Kaaselfbaernng,  weleba  eine  Terbaaaemng  das 
Siemans'aehan  Systenua  ist*). 

Die  Doppelfenerungen,  Treppanroate  und  die  Gasfeuerungen  haben  wegen 
des  verhältnismässig  grossen  Raumes,  welchen  sie  auf  Schiffen  beanspruchen 
würden,  die  drehbaren  Roste  aus  den  gleichen  Gründen,  welche  bei  der  auto- 
matischen Kohleiii^ulührung  hervorgehobeu  wurdeu,  zur  Verweuduug  an  Schiffs- 
dampfkeaseln  ktineo  Eingang  geftroden,  obwobl  sie  vom  (^bonoiiüa^n  Stand- 
punkte sowohl,  als  auch  wegen  der  Vollkommenheit  der  dorcb  sie  erreiebten 
Banchverzehrnng  bei  Landanlageu  sich  mehr  oder  weniger  gnt  —  die  Gas- 
feneningen  sogar  vollkommen  —  bewährten. 

Der  Vollständigkoit  halber  sollen  hier  noch  jene  zum  Zwecke  der  Rauch- 
verzehruug  versuchten  Aulagen  erwähnt  werden,  bei  welchen  eiu  Dampfstrahl 
fwwendat  wnrda;  der  Träger  diaaea  T^pea  ist  der  Bancbrenabrer  von  Tbierry, 
bei  welebem  dorcb  ein  tber  dem  Beste  angaoidnelaB  Böhrensystem  Dampf  in 
den  Fenerraum  eingelajisen  wird,  welcher  eine  gute  mechanische  Mischung  der 
Verbrennungsluft  mit  den  Destillationsproducten  vermittelt.  Bei  hinreichender 
Temperatur  befOrdoit  der  Dampf  auch  die  chemische  Verbindung'  der  Gase. 
Bei  anderen  ähnlichen  Apparaten  wurde  der  Dampf  in  den  Ascheufali,  oder 

')  Eine  genaue  Beschreibung  mit  detaillirten  Zeichnungen  der  letzteren,  be- 
wahrten Gasfeuerung  ist  in  Denfer's  Werk:  „Die  Dampfkessel'*,  Seite  13,  Taf.  46 
Ms  InslnalTe  d9  eatbaltea. 
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dardi  hohle  noätstäbc,  welche  mit  kloinen  seitlichen  Oeffianiigui  feisaliMi  wuren, 

in  die  obere  Fläche  iles  Rostes  einströmen  gelassen. 

Don  ganz  gleichen  Effect  wie  durch  Doppel  teuer uiigen  und  Treppe nro.-ite 
kann  man  iu  weit  einfacherer  Weise  durch  Anwendung  grosser  Rost- 
fliehen  ersielen;  dns  Brennmaterial  wird  dann  anf  dem  der  HeisthQie 
zuDächat  liegenden  Theile  des  Beetee  anl^^egeben  and  hei  jeder  neuen  Be- 
schickung etwaa  vorgeschoben.  Man  erhält  auf  diese  Weise  am  Ende  des 
Rostes  immer  destillirtes  Brennmaterial,  und  die  Gase,  welche  sich  vor  dem- 
selben entwickeln,  müssen  über  seine  Oberfläche  streichen.  Mau  mush:  daher 
zu  den  mehr  oder  weniger  vollkommenen  Rauchverzehrungs-Apparaien  auch  die 
Fenernngen  mit  langsamer  Verbrennung  lUilen;  in  erhöhtem  Hasee 
gilt  dies  nattlrlich  von  Anlagen  mit  schlafendem  Fener.  Die  Brftlinmg  lehrte 
anch,  dass  der  sichtbare  Rauch  um  so  lichter  ist,  und  um  so  weniger  lang 
andauert ,  je  kleiner  die  per  Stunde  und  Quadratmeter  Rostfläche  verbrauchte 
Brennmaterialmenge,  je  grösser  also  unter  sonst  gleichen  Umständen  die 
gesammte  Bostfläche  einer  Feuerungsanlage  ist. 

Die  Anwendung  grosser  Bostflächen  behnfs  Brreiohnng  der  BaudiTer^ 
zehrung  und  einer  gleichzeitigen  ökonomischen  Verbrennung  ist  unstreitig  das 
einfachste  Aupkunftsmittel ;  auf  Schiffen  kann  selbes  jedoch  keineswegs  Ein- 
gang linden,  weil  liadiircli  ganz  hodoutonde  Steigerungen  der  Gewichte  der 
Kesselcomplexe  stattlinden  wüidcn.  und  das  berechtigte  Streben  der  Schiffs- 
maschioen-Constmcteure  dahin  geht,  das  Eigengewicht  der  Kessel  nach  Mög« 
lichkeit  nodi  weiter  herabsamindem.  Dat&r  empfiehlt  es  sieh,  in  allen 
jenen  Fällen,  in  denen  es  sich  um  das  Oekonomisiren  mit  dem 
Brennmateriale  und  nicht  um  temporäres  Forciren  handelt» 
möglichst  viele  Kessel  des  auf  einem  Schiffe  befindlichen  Complexos  gleich- 
zeitig zu  gebrauchen,  und  niedere,  thunlichst  schwache  Feuer  zu  halten.  Der 
ans  einem  soldien  Gebrauche  der  Kessel  entspringende  Nutzen  ist  gleichfalls 
dnrch  die  Brfiüimng  hinreichend  bestätigt. 

Für  Kriegsschiffe  spedell,  bei  welchen  es  sich  in  der  Masidiineuanlage 
darum  handelt,  durch  ein  Minimalgewicht  dos  Maschinen-  und  Kesselcomplexes 
das  Maximum  der  iudicirten  Leistung  zu  erhalten,  kann  es  als  zweifellos  hin- 
gestellt werden,  dass  Feuerungen  mit  langsamer  Verbrennung  nie  autkummen 
werden,  und  wird  thatsächlich  schon  aligemein  der  kflnstliche  Zog  benlltit, 
nm  daa  genannte  Maiimnm  sn  erreichen.  Freilich  tritt  bei  diesen  die  Oeko- 
nomie  in  den  Hintergrund,  wenn  es  sich  um  temporäre  Sonderleistungen  handelt; 
es  unterliegt  aber  glückli«  herweise  keinem  Anstände,  die  Kesselanlage  eines 
Kriegsschiffes  (im  Einklänge  mit  der  Maschinencoustruction  dcssell^en)  so  zu 
wählen,  dass  selbe  im  Frieden  als  Aulage  mit  rascher  Verbrennung  (mit  natür* 
liehem  Zog)  und  im  BmatfUle  alh  solche  mit  fordrter  Verbrennung  (mit 
kfinsUichem  Zug)  bei  andeierseits  constanter  Boetfliehe  wirken  kann. 

Was  den  eigentlichen  durch  die  Rauchbildung  für  sich  entstandenen 
Wärmeverlust  betrifft,  so  ist  derselbe  übrigens  bei  Weitem  nicht  so  hoch,  als 
vielleicht  von  manchen  Seiten  gemuthmasst  wird;  der  durch  unvuUkommene 
Verbreunuug  hervorgerufene  ist  uugleich  grösser  und  wichtiger,  und  kann  das 
Fehlen  des  Bauehes  bei  einer  Kesselanlage  keineswegs  —  auch  nur  annähe- 
rungsweise —  als  Masstab  zur  Beurtheilnng  der  Gflte  derselben  angesehen 
werden,  ücber  den  in  Folge  schlechter  Verbrennung  im  Rauche  enthaltenen 
Kohlenstoff  gibt  Brunat  in  seinem  an  di''  SociHr  industricUc  de  Mulhousr. 
gerichteten  Berichte  an,  dass  mau  in  Saarbrücken  in  den  Apparaten,  worin 
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der  für  den  Handel  bestimmte  Kienruss  durch  Verbrennung  von  Kohle  ci-zengt 
wird,  und  zwar  bei  den  günstigsten  Bedingungon  für  eine  rauchondo  Flamme, 
iK'olistens  33  Kilogi'.  Kienruss  durch  1000  Kilugr.  v('rl)rannter  Iv<dilen  erhält. 
Derselbe  gibt  weiters,  gestützt  auf  eine  ziemlich  grosso  Anzahl  von  Vei. suchen 
an,  dass  der  KohlenverlaBt,  der  dem  fwhwanten  Baach  einer  Kesselanlage  ent- 
spricht, zwischen  0*5  und  1'5%  variiii.  Es  darf  daher  gar  nicht  ftber- 
raschen,  dass  die  geringsten  Opfer,  welche  den  Industriellen  zur  blossen  Unter- 
drückung des  Rauches  auferlegt  werden .  denselben  lästig  fallen,  da  die  hiefOr 
entfallenden  Auslagen  dem  erreichten  Gewiuu  wenigstens  gleich  kommen,  wenn 
sie  ihn  nicht  gar  flbersteigen. 

Für  SchiflbdampfkesBel  gilt  das  Gesagte  bezflglich  der  Kosten,  ferner 
des  durch  solche  Anlagen  eingenommenen  Raumes  und  bean^ruchten  Ge- 
wichtes, endlich  be/.iiglicli  des  erschwerteren  Hetriebes  und  der  nraständlichen 
Erhaltung  der  einschli^igen ,  oft  nicht  uucompliciiten  Details  in  noch  er- 
höhtem Masse. 

Die  Bestrebungen  snr  Verhinderang  des  Bauches  sollten 
also  sowohl  bei  Land-  als  bei  Schiffsdampfkesseln  erst  in 
sweite  Linie  gestellt,  dagegen  das  Erreichen  einer  möglichst 
vollkommenen  Verbrennung  in  den  Vordergrund  gebracht  und 

studirt  werden. 

Von  vielen  Seiten  wird  noch  die  Rauch  verzehr  ung  sowohl  für  Handeis- 
als  auch  für  Erieg.schiffe  als  gleichwichtig  angesehen;  für  erstere,  um  die 
auf  Deck  befindlichen  Beisenden  weniger  zu  belftstigen,  fAr  letztere  behufs 

mCglichst  spätem  Entdecktwerden  bei  Annäherung  gegen  den  Feind.  Es 
kennen  jedoch  diese  Ansichten  keinen  ernsten  Anstoss  dazu  geben,  die  Frage 
der  Rauchverhinderung  bei  Seescliiflen  zu  einer  hulien  Wichtigkeit  liinaufzu- 
bchrauben;  im  Gegentheile.  Ohne  den  Nutzen  uud  die  Annehmlichkeit  derselben 
ganz  bestreiten  zu  wollen,  welche  die  Abwesenheit  dee  Bauches  bieten  würde, 
kann  obigen  Ansichten  Folgendes  entgegengehalten  werden: 

Bezüglich  der  Handelsschiffe:  Was  bietet  den  Reisenden  auf 
Seedampferu  mehr  Unannehmlichkeit,  das  Rauchen  der  Kamine  oder  die  See- 
krankheit? Beßudeu  sich  die  zur  See  Reisenden,  wenn  sie  auf  den  geräumigen 
Decken  spazieren  gehen  und  durch  gesetzte  Zelte  gegen  die  möglichen  Aus- 
wilrfe  des  Kamins  geschfltzt  sind,  nicht  weit  besser  als  die  in  dabinbraosenden 
Eilzflgen  Befindlichen,  welchen  nur  die  Wahl  bleibt,  bei  geschlosseneu  Wag^on- 
fenstern  eingepfercht  zu  sitzen,  oder  bei  offenen  Fenstern  die  Kauiinauswörfe 
in  vollen  Zügen  zu  geuiessen?  Die  Annehmlichkeit  des  Reisens  ist  eben  ein 
sehr  elastischer  Begriff;  man  darf  ihn  nur  nicht  überspannen. 

Bezüglich  der  Kriegsschiffe:  Welchen  eminenten  Nutzen  glaubt 
man  der  Bauch?erhinderung  noch  vindiciren  zu  kOnnen,  wenn  man  in  Erwägung 
zieht,  dass  ein  einziger  mit  sehr  hoher  Geschwiudigkeit  ausgestatteter  Kreuzer 
oder  Depescheuträger .  der  den  Aufklfirungsdieust  versieht,  eine  ganze  unter 
Dampf  operirende,  rauchlos  einherziehende  Panzerflotte  entdeckt  und  anmeldet, 
ohne  von  ihr  geschädigt  zu  werden,  somit  die  allenfalls  von  der  letzteren 
gepflogene  nmttftndliche  Ba«ch¥enehrung  aufwiegt  und  wettmacht*^  Dürfte  es 
nicht  in  Anbetracht  der  ▼erhültnismissigen  SchwerftUigkeit  einer  mit  gerinn 
gerer  Geschwindigkeit  fahrenden  Panzerflotte  besser  erscheinen,  diese  lieber 
im  Augenblicke  der  Entscheidun;^'  —  und  auch  schon  vor  demselben  —  nach 
Bedarf  rauchen  zu  lassen  und  dafür  deren  Geschwindigkeit  durch  das  Forciren 
der  Feuer  —  welches  jede  Rauchvorzehrung  ausschliesst  —  zu  erhöhen  V  — 
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Die  Panzeiflotton  sollten  doch  ihr  Heil  in  der  Erreichung  mOglichüt  hoher 
Geschwindigkeiten  für  das  Jagen  und  Gojagtwerden  —  d.  i.  für  den  Fem- 
karopf  — ,  und  in  der  höchsten  Steucrfaliigkeit  und  im  mächtigsten  Panzer 
fQr  den  Kahkampf  suchen,  aber  nicht  in  dem  die  Sohlen  wie  Bleigewichte 
beschwerenden  Terbindem  der  Bancbbüdung. 

Die  YoUkommeaheii  der  Verbrennung  dagegen,  und  nvr  diese,  hat  eine 
nachhaltige  Bedentung;  es  soll  deshalb  hier  anch  der  allgemeine  Vorgang 
gekeniireirlinet  worden,  welcher  znr  "Renrt.heilung  des  VoUkommenheitsgradeß 
der  Verbrennung  einzuschlait,'on  iiothweiiiiig  ist,  wenn  mm  nirh  nicht,  anf  die 
Abwesenheit  des  Kauches  basireud,  einem  Trugschlüsse  hingeben  will.  Zur 
Srmittlnng  der  Ottte  einer  Keeselanlage  genügt  es  im  Allgemeinen 
wohl,  den  mit  derselben  erzielten  Effect  mit  der  verbranchten  Brennstoffmenge 
in  vergleichen,  oder  auf  selbe  zn  beziehen.  Um  jedoch  die  Anlage  selbst  in 
allen  ihren  Theilen  zu  studiren  und  ausfindig'  zu  machen ,  welche  Vortheile 
aus  der  geänderten  Anordnung  oder  Dimeusiouiruug  einzelner  Theile  derselben 
gezogen  werden  könnten ,  oder  um  eine  richtige  uud  eingehende  Anschauung 
Ober  deren  Fnncfcionimng  zn  erhalten,  ist  es  auch  nnbedingt  nothwendig,  die 
Temperatmren  an  den  wichtigsten  Stellen  derselben,  sowie  die  beim  Verbrennen 
angesangte  Lnftmenge  zu  bestimmen  nnd  deien  thatsftcfaliche  Theilnahme  an 
der  Verbrennung  zu  constatiren. 

Zur  Bestimmung  der  in  einer  Kesselanlage  herrschenden  Tempeiatoren 
werden  Thermometer,  Pyrometer,  sowie  eigene  fflr  diesen  Zweck  combiuirte 
Apparate  verwendet 

Die  in  der  Zeiteinheit  angesaugte  Luftmenge  erh&lt  man  leicht,  wenn 
man  Geschwindigkeit,  Temperatur  und  Druck  des  Gasstromes  in  irgend  einem 
Durchgangsquei-schnitte,  sowie  den  Flächeninhalt  des  .  letzteren  kennt.  Das 
Product  aus  der  Fläche  in  die  Geschwindigkeit  gibt  das  in  der  Zeiteinheit 
durchströmende  Gasvolumeu  uud  aus  diesem  ergibt  sich  mit  Hilfe  der  be- 
kannten Tempeiatnr,  des  Dmckes  nnd  der  Constaaten  der  Gase  deren  Gewicht, 
und  daiaus  auch  das  Gewicht  der  zu  ihrer  Erzeugung  verbrauchten  Luft, 
wenn  man  das  Gewicht  des  gleichzeitig  consumirten  Brennmaterials  abzieht. 
Man  erhält  auch  crenfit^end  cenaiie  Resultate,  wenn  man  für  den  Gasdruck 
das  Mittel  zwischen  dem  im  Aschenraume  und  jenem  an  der  Kaminmüudung 
herrschenden  annimmt.  Zur  Messung  der  Geschwindigkeit  des  Gasstromes 
endlich  kennen  die  bekannten  Anemometer  von  Combes  oder  Morin  ver- 
wendet werden. 

Zur  Ermittlung,  in  welchem  Grade  die  angesaugte  Luftmenge  thatsftch- 
lich  an  der  Verbrennung  theilnahm,  eventuell  zur  Bemessung  der  Luftlieferung 
eines  bei  der  Anlage  zur  Zugaufachung  zu  verwendenden  Gebläses,  ist  eine 
chemische  Untersuchung  der  Verbrennungsproducte  unerlässlich ;  aus  derselben 
eigibt  sich  nflmlioh  mit  nahein  mathematischer  Genanigkeit,  ob  die  Yerhren- 
nnng  mehr  oder  weniger  vollkommen  war,  nnd  wie  viel  Lnft  entwich,  ohne 
tnr  Wirkung  so  gelangen*). 

')  Siehe  im  mButtetin  äe  1a  aoeiete  indmtr.  de  Mtühouse^,  Juni  and  Juli  1869, 
bfli  den  Versuchen  von  Scheurcr -  Kästner  und  Mcunicr,  sowie  bei  Hallauer*! 
Versiicbßn  Ober  die  Temperatur  det  Heizgase,  1874,  Seite  417;  über  letztere  auch  in 
rDiitgler*8  paijft.  Jotumal*^  216.  Baad,  Seite  211  und  216.  Band,  Seite  197. 

*)  üeber  die  Untenaehung  der  BaoefagaM  siebe  nOmgltr^a  polyt.  Journal*, 
227.  Band,  Seite  171  und  250;  fonier  die  »Anldtoag  lUT  chemiechen  Ontenrachung 
der  ludustriegase"  von  Win  kl  er. 
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A]b  Sehlon  diiB«r  Studie  soll  ftveli  die  Stellmig  ebarakteriairl  werden, 
Wetohe  rationeller  Weise  einzunehmen  wäre,  nm  den  Ansprüclien,  welote  imui 

mit  Rerochfigung  an  die  Kesselanlagon  auf  SchifTen  stolleii  kann  und  muss, 
nachzukominpn  oder  theilwoise  zu  eutsprechen ,  insoweit  os  sich  um  die  voU- 
komniene  Verbrennung  und  um  die  Verhinderung  des  Kauclie.s  handelt. 

I.  Im  Allgemeiuou.  In  Hinblick  auf  die  zahlreichen  Schwierigkeiten 
localer  Natur,  welche  bei  den  Kesselanlageu  auf  Schiffen  ubwalten;  in  Er- 
wägung des  Umstandes,  dase  die  lur  Banchvertehrung  bei  gleichzeitiger  mög- 
lichst vollkommener  YerbrexiDung  nothwendigen  Einrichtoogen  grosse  Bftmn- 
lichkeiten  und  dem  entsprechend  auch  erhöhte  Gewichte  der  Eesselanlage  er- 
heischen, wenn  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  nicht  eingebüsst  werden 
soll;  bei  weiterer  Inbetrachtziehung  der  Thatsache,  dass  derlei  Einrichtungen 
iu  grösserem  Alabse  zu  Betriebsstörungen  Anla^s  bieten,  deu  Betrieb  aber  auch 
unter  den  gOnstigsten  Umständen  erschweren;  endlich  in  WDrdignng  des 
triftigen  Grundes,  dass  es  gant  unmöglich  wird,  insolaDge  feste  Brenn- 
materialien zur  Schiffskesselfeuerung  angewendet  werden,  durch  mehr  oder 
wt'iiiirer  selbstwirkonde  Apparate  den  Ansprüchen  vollkommen  nachzukommen, 
welche  aus  dem  periodischen  Gange  der  Feuer  resultiren,  und  da  diese  Apparate 
nie  dem  Intermittiren  des  Zustandes  in  den  Feuerungen  so  angepasst  werden 
UtameD,  daes  rar  Yersebung  des  Betriebsdienstes  die  htefBr  gewöhnlich  ange- 
stellten Organe  ausreichen  wfirden,  kann  auf  EinfDhmng  der  verschiedenen 
Formen  von  Rauchverzehrern  und  automatischen  Vorrichtungen  zur  Erzielung 
einer  grösseren  Oekonomie  auf  Schiffen  keineswegs,  am  allerwenigsten  aber 
fär  die  Kesselcomplexe,  welche  auf  den  Kriegsschiffen  vorkommen,  eingerathen 
werden.  Dagegen  empfiehlt  es  sich,  die  Intelligraz  der  Heizer  so  weit  als 
thunlieh  tn  stsIgerDy  damit  selbe,  bd  den  bestehenden  einfMhen  Anlagen,  ftr 
die  Tersebiedenen  KeUengattungen  und  fOr  die  wechselnden  BetriebsintensHiten 
nicht  nur  mit  ihrer  manuellen  Fertigkeit,  sondern  auch  mit  ilirem  Wissen  ans- 
reichen;  die  Intelligenz  durch  leblose  Kräfte  zu  ersetzen,  wird  nie  gelingen. 

II.  In  jenen  aus  u ahm s weisen  Fällen,  in  denen  es  sich  un- 
bedingt um  Vermeidung  des  Rauches  handeln  sollte,  und  wo 
gewöhnlich  auch  die  Oekonomie  nicht  so  sehr  iu  Betracht  kommt,  wie  etwa 
bei  jenen  Schiffen ,  welche  die  durch  diehtbewohnte  Stidte  siehenden  FMsw 
und  Canäle  befahren,  bei  den  Kesselanlagen  der  Torpedoboote  und  der  den 
aufklärenden  Dienst  versehenden  Schiffe  der  Seemächte,  erscheint  es  angezeigt, 
solche  feste  Brennmaterialien  zu  verwenden,  welche  wegen  ihres  geringen  Ge- 
haltes an  flüchtigen  Bestaudtheilen  auch  in  deu  gewöhnlich  Oblichen  Anlagen 
luachlos,  oder  wenigstens  nahezu  rauchlos  verbrennen;  hieher  gehören  die  ver- 
schiedenen im  Handel  vorkommenden,  sogenannten  rauchlosen  Kohlen  Imokelen 
navigation  coah)  und  die  Cokee.  Auch  Petroleum  brennt  ranchlos  und  kann 
dberall  Verwendung  finden,  wo  selbes  leicht  ra  beschafliBn  ist'), 

IU.  Will  man  jedoch  die  Terbrennang  radUal  Terbessern 
und  tngleUh  die  fianchbildung  Terhindern,  so  muss  man  von  der 

')  Co  kos  erheiflchen  wohl  beiläufig  doppelt  so  grosse  Aafbewabruoffsräume  als 
Kohlen,  welche  die  gleiche  Wärmemenge  in  sich  aufgespeichert  enthalten,  doch  könnte 
dies  bei  Flusschiffen ,  welche  vielo  Stationen  berühren,  kein  Hiuderuis  f&r  deren  Ein- 
f&hrung  sein.  Bei  Petroleum  findet  das  Umgekehrte  statt;  selbes  nimmt  bei  gleicher 
anfoespeidierter  Winnemenge  weniger  Kaum  in  Anspruch,  als  ea  bei  Steinkoblen  der 
FliU  ifti  dttifte  lieh  somit  nr  Tor^doboote  sweekmiMig  eignen. 
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(Ureeteo  Anwendung  dor  foston  RiennstofTe  nbgebon  und  gasförmige  Brenn* 
matcrialiftn  gobiaiu  lien ;  am  besten  in  dor  Woise,  da.ss  die  Gasbildung  in  einem 
vom  eigenlliclieu  Dampfkessel  vulikuuiiuen  getrennten  (Jenerator  crlulgt  und 
der  Kessel  selbst  als  Gasofen  eingerichtet  wird.  Au  Laudkest»ela  bestehen 
bereite  derlei  perfecte  Einrichtungen;  es  w&re  deshalb  ein  sehr  dankbaree 
Feld,  die  Adaptiriing  sob  lioi  für  Schiffe  näher  zu  studiren  and  zu  trachten» 
die  SchifTsdampfkessol  durcli  M'>s  indirocte  Vcrwerthnng  der  festen  Brenn- 
materialien zu  heizen.  Man  würde  dadurch  ausser  einer  vollkommenen  Ver- 
brennung, und  ausser  der  gewünschten  Verhinderung  des  Hauches  —  welche 
als  von  secundärem  Warthe  erachtet  werden  kann  —  auch  noch  andere  Vor- 
theile  erreichen;  diese  sind:  1.  höhere  pyrometrische  Effecte  in  den  Fenemngen; 
2.  Beseitigung  der  Wärmeverluste ,  welche  bei  director  Anwendung  fester 
Brennstoffe  durch  die  Beschaffung  und  Menge  der  Rückstände,  iurch  das  in 
den  Brennstoffen  enthaltene  hygroskopische  Wasser,  sowie  durch  das  Durch- 
fallen von  Stücken  durch  den  Kost  entäteheu;  .'i.  die  Verbrennung  könnte  viel 
leichter  eingeleitet ,  nach  Bedarf  regoKrt  oder  aber  unterbrochen  werden,  was 
die  Bedienmig  der  Kessel  vereinfacht,  nnd  auch  noch  betiftchtliche  Erspar- 
nisse bietet;  endlich  4.  könnten  auch  minderwertige  Kohlen  zur  Verwen* 
dung  gelungen ,  was  f&r  die  Schiffahrt  im  Allgemeineo  von  hauptsächlichem 
Nutzen  wäre. 

Beim  Hingelien  auf  die  Anwendung  gasförmiger  Brennmateriale  fTir 
Schiffsdauiplkessel  darf  man  sich  aber  zwei  grosse  Schwierigkeiten  nicht  ver- 
hehleu,  welche  dabei  uoch  zu  überwinden  kommen;  nämlich  1.  daäs  der  Betrieb 
der  Generatoreii  bei  in  engen  Grenzen  wechselnder  Intensität  der  aDgeweodeten 
Haschinenkraft  nnr  wenige,  da(&r  aber  bei  Variirung  der  Maschinenkraft  in 
weiten  Grenzen  empfindliche  Störungen  erleiden  kann,  und  2.  dass  dem  höheren 
pyrometrischeu  Effecte  durch  entsprechende  Construction  der  Kessel  Bechnnng 
getragen  werden  muss. 

Erst  nach  Lösung  dieser  zwei  vorläufigen  Hemmnisse  —  wovon  wieder 
das  unter  Puukt  2  genannte ,  das  leichter  beseitigbare  erscheint ')  —  kann 
auf  die  Einführung  der  Oasheisnng  auf  Schiffen  reflectirt  nnd  dadurch  die 
Summe  von  jenen  Tortheilen  erzielt  werden,  welche  die  gasfSrmigen  Brenn- 
materialien anerkanntermassen  im  Allgemeinen  bieten. 


')  Dass  bei  wesentlich  höheren  pyroraetrischcn  Effecten,  als  den  fregenwftrtip  in 
Schiffgdampfkeaeeln  vorkommeDdea ,  weder  die  üblichen  Köhreuke^sel  mit  UmkeUr- 
kaounern,  noch  die  teridtttniaraitsi^  leiehieren  SchiffskeMel  nach  dem  LocomotiT» 
mteme  angewendet  werden  können,  ist  voraussichtiirii,  J;i  die  zaidreichen  Enden  der 
Siedevftbren,  welche  bei  diesen  tivstemeu  der  Flammeuwirkung  aasKosetzt  sind,  bei 
den  gesteigerten  Temperatnren  niebt  genag  dauerhaft  cracheinen  wftraen ;  es  wäre  aber 
sehr  zweckiiiäjjsig.  diesen  bereit':  j'  fzt  zi-nnlich  wutidon  Punkt  der  Schiffsdarnpdiessel- 
Construction  durch  gänzliche  EiimiDirung  der  gebräuchlichen  iSiederöhren  zu  beseitigen, 
end  etwa  auf  ihnucbe  Böhren,  besiebungsweiBe  Kesselformen  zu  greifen,  wie  sie 
H  i>  r  r  t  s  I)  o  f  f  —  bis  jetst  sllerdings  nor  in  Ueineran  MaMtabe  —  aar  Eln- 
i'ahroQg  brachte. 
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Oia  iaternationale  Regatta  in  Nizza, 
(mm  rif.  1  Tüll  fm.) 

Das  lebhafte  Litarewe  für  Jachtweaen  ond  maritimen  Sport,  welchoa 
wa  bai  fialan  mumw  SeeofBeiefa  m  benMikaD  glaiiban  and  von  dem  wir  nor 

wflnscbon  würden,  dass  es  nicht  bloa  platonisch  bleiben  möge,  veranlasst  ans 
nachstehendes  Reglement  und  Programm  fQr  die  Wettfahrten,  die  im  Man: 
dieses  Jahres  in  Nizza  stattfanden,  sowie  die  Kesultate  dieser  Wettfahrten 
nach  der  französischen  Wochenschrift  „Le  Yacht^  im  Auszage  za  bringen. 

Obwoiil  nnaara  Daratellang  an  dar  Unvollkommealiaii  laidat,  daaa  sie  kaisa 
detaiUirto  BaaelireibQng  dar  vanehiadanen  Jachtan  gibt,  dürfte  aia  docb  ainigea 
Interesse  bieten.  Vielleicht  gestattet  uns  einmal  Baum  und  Zeit,  onaeren  Leaem 
dna  Beschreibung  der  bestehenden  vorzüglichsten  Jachten  zu  bringen. 

Freunden  des  maritimen  Sports  sei  bei  dieser  Gelegenheit  die  obener- 
wfthnte  Zeitschrift,  die  ihr  specielles  Fach  auf  das  Beste  vertritt,  wärmstens 
am^öhlan. 

Ä*  BegUmeiU  umd  Programm  fUr  die  WeUfaihHem. 

Für  jaden  Prab  findet  eine  separate  Wettfahrt  atatt,  mit  AnanaiiDa 

des  Preises  der  Baie  des  Änges  für  die  vier  Classen  der  kloinen  Jachten,  des 
Preises  der  Alpes  Maritimes  und  des  Segelpreiaea  für  die  Kriegaboote,  wekshe 
drei  Fahrten  gleichzeitig  vor  sich  gehen. 

Alle  für  die  Regatta  eingeschriebeneu  Jacliteu  habeu  am  Grosstopp  das 
entaprechende  Abzeichen  der  Gruppe,  den  Stander,  und  achter  die  National- 
flagge SQ  ftthreo.  Dieaelben  mdaaen  aieii  rar  Mgesetaten  Zeit  an  den  nach 
dem  Programme  angewiesenen  Bojen  befinden;  die  Plätze  werden  von  dem  hiezn 
l^eaÜmmten  Commissär  am  Morgen  des  ersten  Kegiittatages  bekannt  gegeben. 

Alle  anderen  Boote  haben  sich  hinter  dem  Preisrichtorboote  aufzuhalten 
und  sich  alier  Manöver  oder  Bewegungen  zu  enthalten,  welche  Unfälle  ver- 
ursachen küouten,  damit  alle  Mittel  zur  Erhaltung  der  Ordnung  und  zu  even- 
tneller  Hitfeleiatoiiig  für  die  groeae  Zahl  der  wetäUirenden  Boote  ateta  bereit 
sein  können. 

In  der  Nähe  einer  jeden  Boje  wird  aich  ein]^Dampfboot  mit  einem  Ab- 
geordneten des  Comit^'s  befinden. 

Erster  Tag.    Donnerstag  den  11.  März,  10  Ulur  Morgens. 

1.  Wettfahrt.  (Mit  Segel.)  Grosser  Preis  von  Nizza  (25.000  Francs  — 
Vier  Preise).  Abzeichen:  weisser  Stander.  Die  Jachten  der  grossen  Gattung, 
welche  um  diesen  Preis  concurriren,  versammeln  sich  um  9  Uhr  Morgens  ia 
te  Kihe  das  Bootea  daa  arrangirenden  Commiss&ra  im  Weaten  der  Bmht. 

Sie  hiaaan  am  Greaatopp  ainagreaaeweiaae  Flagge,  welche  mit  der  ihrer  Bin- 
aehraibong  zur  Theil  nähme  an  der  Fahrt  entsprechenden  Nommer  Teraehen  ist. 

Die  Jachten  haben,  ausser  bei  Gec^enwind,  in  iler  Nähe  and  im  Westen 
durch  die  Bojen  A  und  C  markirten  Raumes  zu  kreuzen.  Sobald  jedoch 
das  Boot  des  Commissärs  den  weissen  Stander  der  Wettfahrt  entfaltet,  müssen 
sich  nämmtiiche  Thailnehmer  derart  solktellen,  daaa  jede  Gruppe  die  ihr  ent- 
aprechende Boje  In  der  Hlhe  paaaiian  kOnna,  und  twar  begibt  aich  die  erato 
Classe  zur  Boje  Nr.  1,  die  awaifte  Olaaee  rar  Baje  Nr.  9  n.  a.  f.  bia  rar 
B(ue  Nr.  8. 

16 
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Don  verschiedenen  Abständen  der  acht  Gruppen  toh  der  Boje  E  —  Posi- 
tionsboje, die  .von  joder  wettfahrenden  Gruppe  möglichst  nahe  passirt  werden 
muss  —  entsprechen  folgende  nach  Meter  bemessene  Toleranzen: 

Die  erste  Classe  (Fahrzeuge  tod  20 — 25  Tonnen)  rangirt  sich  bei  der 
AUUfftsboje  Nr.  1,  nnd  miuR  dieselbe  in  onmIUelbtier  Nibe  pMaireo. 

Bei  der  Boje  Nr.  2  stellt  sich  die  zweite  Classe  (Fahiuoge  Ton  86— -60 
Tonnen)  auf ;  diese  Boje  liegt  450      von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  3  stellt  sich  die  dritte  Classe  (Fahrzeuge  ?on  öl — ö5 
Tonnen)  anf;  diese  Boje  liegt  900^  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  4  stellt  sich  die  vierte  Classe  (Fahrseoge  ton  66—80 
Tminon)  mf;  diese  Beje  liegt  1260^  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  5  stellt  sich  die  fBnfte  Classe  (Fahntsgr^n  81 — 100 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  lie;^  1800      von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  6  stellt  sich  die  sechste  Classe  (Fahrzeuge  von  100—140 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  liegt  2400*7  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  7  stellt  stob  die  siebsateOlisse  (Fahrzeuge  von  141—200 
Tonnen)  anf;  diese  Boje  liegt  8600^  von  der  Nr.  1  ab. 

Bu  der  Boje  Nr.  8  stellt  sieb  die  achte  Glssse  (lUmenge  von  Uber 
200  Tonnen)  auf. 

Wenn  es  aus  Nordwest  wehen  sollte,  werden  die  kleineren  Jachten  die 
Bicbtung  von  der  Boje  E  zur  Boje  A  mit  raumerem  Wind  einnehmen  können, 
als  die  grosseren  Jachten,  es  wird  demnacb  die  oben  angef&brte  Tolerans  ver- 
biltaismissig  veigiQssert.  Bei  Südost-,  Südwest-  nnd  Westwinden  können 
die  Jachten  die  Boje  E  scharf  am  Wind  dubliren,  doch  nur  in  einem  Gange 
und  ohne  aufzukreuzen  (zu  laviren).  Bei  NO -Wind  wini  die  Boje  E  weiter 
nach  Süden  verlegt  werden.  Bei  Ostwind  wird  die  Richtung  und  Stellung  der 
Bojen  geändert,  doch  bleibt  die  nach  Meter  bemessene  Toleranz  unberührt. 

Sobald  sieb  das  mit  der  Festsetinng  der  AbiUirten  betraute  Oomitd- 
mitglied  flbenengt  hat»  dass  sbnmtiicbe  Ooneorrenten  ihre  bestimmten  Plibto 
einnehmen»  nnd  dass  sie  derart  aufgestellt  sind,  dass  joder  die  ihm  sage* 
wiesene  Omppenboje  möglichst  nahe  passiren  kann,  wird  mittels  eines  Kanonen- 
schusses das  Signal  zum  Starten  gegeben,  worauf  sich  sämmtliche  Theilnehmer 
gleichzeitig  in  Fahrt  setzen  müssen. 

Die  wetthhrenden  Jachten  haben  von.  ihren  Ftttsen  gegen  die  Boje  E 
an  Stenern,  welche  sie  passlran,  bevor  sie  den  Bug  gegen  die  Boje  Ä,  beiie- 
hungsweise  das  Preisrichterboot  wenden ,  welch'  letzteres  500  —  600  ^  vom 
Strande  gegenftber  dem  Gerde  de  la  Medüerranie  und  den  Tribflnen  vor 
Anker  liegt. 

Ton  dem  Boote  der  Preisrichter  weg  ist  das  ostwärts  befindliche  Boje- 
boot 0,  wekhes  dwars  von  der  Bncht  von  TUlsfranca  verttat  Uegt ,  aonssr» 
halb  zu  passiren,  sodann  ist  seewirts  gegen  das  Cap  Ghns  an  stensm  ind 

die  in  der  Nähe  der  Spitze  von  Antibes  gelegte  Boje  D  zu  umsegeln,  um 
wieder  gegen  A  abzuhalten.  Nach  dieser  Tour  ist  eine  zweite,  kleinere,  um 
die  Bojen  A  C  B  z\i  machen ;  mit  dem  dritten  Passiren  von  A  ist  die  Wett- 
fahrt beendet.    Distanz  ungefähr  30  Seemeilen. 

2.  Wettfabri  Um  1  Uhr.  (Mit  Biemen.)  Fkeia  des  Oerd»  de  to 
Medüerranie  (5000  Francs.  Drei  Preise.)  Abdeichen:  gdb-iotber  Stander. 

Die  Boote  müssen  um  Mittag  versammelt  sein.  Die  den  Wettfahrenden 
verabfolgten  Stander  sind  auf  einem  Flaggenstocke  am  Bug  zu  führen.  Kurze 
Zeit  vor  der  Abfahrt  wird  ein  Gomitemitglied  die  Boote  rangiren  und  an 


einer  Trosse  T«rt&uea  iaweo,  die  zu  diMMa  Zwack»  &wi«ctieD  zwei  Bojen  fest- 
gelegt wird. 

Sobald  das  Vorbereitangssignal  gegeben  wetdan  «ixd,  haben  aidi 
4w  Boote  klar  m  nacheo,  um  boim  twettan  Signal  gleiehMitig  itaitoa 
n  können. 

Die  Fahrt  geht  von  K  aus  nm  A  und  die  vor  der  Magnanbrücke  aus- 
gebracht« Boje  6r,  welche  Backbord  bleiben  moss,  benu»  und  sorüok  zum 
Freishchterboot  A.    Distanz  ungefähr  2  Seemeilen. 

Dii(jeoigen  Boote,  welche  die  Tour  in  einer  Stande  oieht  lornoklegen 
aoHten,  verdep  tod  der  Coneonena  anageeohloeeea. 

3.  4.  nnd  5.  Wettfahrt.  (Mit  Segeln.)  Preis  der  Bai  des  Angw 
(10.000  Francs  —  drei  Preise  fClr  jede  Classe).  Preis  der  Alpes  Maritimes 
(750  Francs  —  drei  Proiso).  Preis  für  die  Kriegsbooto  (600  Francs  —  drei 
Preise).    Diese  Wettfahrten  finden  gleichzeitig  statt. 

Vereinigang  um  Mittag,  geankert  in  6  Linien  mit  gestrichenen  Segeln 
bei  den  mit  den  entepitcheaden  SUundem  heieiehneteii  Bojen. 

1.  daeee:  Abiäohen  gelber    Stander  an  der  Tdte. 

2.  II  ff        gelb-rother    n     200*^  dahinter. 

3.  ff  ff        rother         n     200"y   hinter  der  2.  Classe. 

4.  ff  ff        blauer         n     200*7      n     n    3.  ff 

Die  Kutter  (Offidersboqte)  der  Flotte  führen  einen  Stander  mit  den 
NationaUhrben  nnd  befinden  eich  weiter»  900  *1f  mrlek. 

Die  Jachten  von  Menton,  Monaco),' Villafranca,  Nizza,  Antibes,  Gaanee 
ond  Saint  Raphael  mit  weissrothem  Stauder  stehen  in  der  letzten  Linie. 

Diese  6  Gruppen  setzen  sich  auf  das  erste  Signal  —  einen  Kanonen- 
schuss  —  in  Bewegung,  ausgenommen  bei  Gegenwind,  und  zwar  gegen  das 
Boot  der  Fieiarichter»  machen  die  kleine  Tour  m  BC  vboA  kehren  dann 
wieder  nieh  A  mrOck.  IMstaas  10  Seemeilen.  Die  WettldirteB  mit  BioneB, 
Ruderbarkassen,  Kuttern  und  Giggs  der  Kriegsschiffe  beschliessen  den  entn 
Tag.  Die  Fahrt  derselben  geht  Ten  ^  um  die  Bcje  Q  nnd  retonr. 

Zweiter  Tag.   12.  Min,  1  Uhr. 

1.  Wettfahrt.  Fulton-Preis.  (20.000 Francs — fierPreiae.)  AbieichMi 
ein  grüner  Stander.    Distau/  40  Seemeilen. 

Die  Dampfjachteu  niüsseu  um  Mittag  dampfklar  sein.  Am  Topp  des 
Grossmsstes  ist  der  grüue  Stander,  am  Besahnmast  die  Nationalflagge  zu 
binen.  Segel  können  nach  Belieben  Torwendet  weiden.  Jeder  Concnnent  hat 
einen,  spedell  fSr  die  Beanfaicbtigang  der  Maneneter  beitimmten  Gommisslr 
an  Bord.  Die  Jachten  begeben  sich  zur  Boje  E,  wo  ihnen  nach  ihrem  Tonnen- 
gehalte und  der  Maschinenkraft  die  Plätze  angewiesen  werden;  die  kleinsten 
bei  der  Boje  E,  die  andern  succesive  weiter  zurück.  Die  Wettfahrt  geht  bei 
£  vorbei,  zwischen  dem  Strand  und  dem  Boote  der  Preisrichter  nach  C  und 
nm  JD  wieder  gegen  E\  hierauf  folgen  noch  iwei  Ideinere  Teoren  m^AOB, 
Mit  den  Tiertnaligen  Fanixen  des  Bootee  der  Preiariditer  iit  die  Wett- 
dakrt  beendet. 

2.  Wettfahrt.  Preis  für  Barkassen  und  Kutter  (unter  Segel)  der 
Kriegsschiffe,  gleichzeitig  mit  der  Weitfahrt  für  den  Diamantpreis  und  in  der- 
selben Tour. 

DiaiiuMit|ifeia  (700  FMeee  —  swei  Preiae.)  Abwieben  blaner  Stander. 
liArt  bH  Segel  IBr  Boele  aller  Gattungen. 
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Die  Boote  werden  verankert  mit  geschlossenen  und  gestrichenen  Segeln. 
Auf  das  erste  Sigual  werden  die  Vertauungen  schlüpfen  gelassen,  die  Segel 
beieitfli  und  enk  uf  dis  iweito  Signal  —  einen  KuonenadinaB  —  wird 
gestartet  Dieee  Wettfahrt  nimmt  einen  besonderen  Weg;  aie  geht  von  der, 

for  der  Hagnan  >  Brücke  gelegten  Boje  G  nm  E  und  Mdann  miflek  xa  den 

Pr^richterboot,  welches  steuerbord  zu  passiren  ist. 

3.  Wettfahrt.  Frix  de  France,  (3500  Francs —  drei  Preise.)  Distanz 
2U  Seemeilen. 

Die  Jachten,  deren  Eigenthfimer  Fhuuoeen  sind,  die  coaenninn  wollen, 
▼ereammeln  sich  nm  2  Uhr  westlich  von  der  Boje  E  und  stelleii  sidi  bei  den 

mit  den  entsprechenden  Nummern  beseichneten  Bojen  aof. 

1.  Glesse:  Abzeichen  blauer         Stander  Nr.  1. 

2.  f)  n  blau-weisser  n  »2. 
8.     II  n        weiss-blauer      n  »3. 

4.  »         I)       grüner  n      n  4. 

5.  II         ff       weisser  n     mit  rother  Einlharang  Nr.  5. 

6.  ff  n        weisser  n      Nr.  6. 

7.  ff  n        weiss-grüner     n       n  7. 

8.  ff  ff        roth-gelber       n       n  8. 

Anf  den  ersten  Schass  starten  s&nuntUche  Concorrenten  und  steoAni 
gegen  des  Freisriehterboefc,  pnssireii  dasselbe  .nnd  machen  swei  Tooren  auf 
der  durch  die  Bojen  ABC  markirten  Strecke. 

Dasjenige  Boot ,  welches  als  Erstes  das  Preisrichterboot  bei  4er  dritten 
Tour  passiren  wird,  erhält  den  Preis. 

4.  Wettfahrt.  (Mit  Riemen.)  Diamantpreis  (700  Francs  —  zwei  Preise.) 
Abseichen:  rother  Stander. 

Ab&fart  vom  Preisiichtarboot  Ä,  sodann  nm  die  Bflje  O  nnd  retonr. 
Distanz  beilfiafig  l'/t  Seemeilen.  Bei  in  starkem  Seegang  nnterbleibt  diese 
Wettfahrt. 

5.  Wettfahrt.  JoUenpreis  (600  Francs  —  drei  Preise).  Abzeichen: 
Die  Bhedereiflagge. 

Die  Jollen  aller  Jachten  versammeln  sich  nm  4  Uhr  beim  Preisrichter- 
boot;  dort  werden  sie  aof  das  erste  Signal  an  einer ,  zwischen  zwei  Bojen 
gespannten  Trosse  vertäut  nnd  starten  gleichzeitig  auf  das  zweite  Signal.  Sie 
steuern  auf  die  im  Westen  ausgelegte  Boje  G,  doubliren  dieselbe  und  Irehrea 
zum  Preisrichtorboot  wieder  zurück.    Distanz  beiläufig  1  Seemeile. 

6.,  7.  und  8.  Wettfahrt.  Fischerpreis.  Abzeichen:  blau-weisser 
Staader.  Die  Wettfidirt  geht  ebeaihlls  von  der  Boje  jf  ans ,  nm  eine  im 
Westen  ansgelegte  Boje  nnd  znrflck  zum  Preisrichterboot. 

B,  Die  RcsuliaU  der  WettfiOirien. 

Wettfahrt  am  11.  März. 

Für  den  grossen  Preis  von  Nizza  hatten  sich  23  Jachten  engag-irt. 
Widrige  VVitterungsvorhältnisse  verhinderten  jedoch  das  rechtzeitige  Eintreffen 
der  meisten  Jachten,  und  es  reducirte  sich  in  Folge  dessen  deren  Zahl  auf  8. 
Die  Namen  derselben  sind:  Zirars,  Faitht,  Tills  db  MAbsbillb,  Am- 
BBONIA,  Gebtrcde,  Derwent,  Pantomimk,  Cetonia  ,  also  8  französische» 
2  italienische,  1  belgische  und  3  englische  Jachten,  alle  von  verschiedener 
Coustrnction,  B'orm  und  SegeUage.  Das  Wetter  war  prachtvoll,  fast  za  aoitfin; 
die  Brise  Üau. 
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Um  10^  80"  «ifolgte  das  AbiSdirtraigiia].  Die  ftius«nt»  Boje  bei  GkpOn» 
mirde  von  den  Yenchiedenen  Jachten  zu  den  folgenden  Zeiten  passirt: 

1.  Pantomime  1^  6'°0';  2.  Gertbüde  O  U»54';  3.  Ville  de 
Marseille  1^  15°'27»;  4.  Fanny  19"  7»;  5.  Cbionu  54»  14% 
6.  Ambbonia  2»»  1»  40  ;  7.  Dbbwent  2^  6°»  12*. 

Der  Z^PHTB  mneBte  aaf  ffie  Wettfiihii  Tentditea,  weO  ihm  gleich  bei 
Beginn  der  Fahrt  das  Oroisegel  von  der  Pabtht  mit  dem  Bogspriet  ler- 
lieeen  wurde. 

Die  Pantomime  passirte  das  Schiedsrichterboot  um  2^*  50".  Die  andern 
Jachten  befanden  sich  auf  grosse  Distanz  hinter  derselben  und  passirten  das 
Boot  in  der  fröheren  Beihenfolge,  mit  Ausnahme  der  beiden  letztern,  welche 
di«  nüM  getanaeht  hatten,  nimlich  Debwemt  ala  die  6.  md  Ahbbomu 
ala  die  7.  Leider  begann  lUe  ohnehin  aehwaehe  Briae  nan  mehr  nnd  mehr 
ahsoflanen  mid  atillte  endliefa  flut  gänzlich,  so  dass,  als  die  Ht£ne  bei 
Soonennntergang  den  Kanonenschnss  I6ste,  keine  Jacht  das  Ziel  erreicht  Imtte. 
Die  Wettfabi-t  musste  daher  auf  den  dritten  Tag  Yerschoben  werden. 

Preis  der  Baie  des  Änges.  1  Stunde  40  Minuten  nach  der  Abfahrt 
der  grossen  Jachten  fand  jene  der  kleinen  statt.  Von  diesen  waren  fast  alle, 
welche  sich  hatten  einschreiben  lassen,  erschienen. 

Fflr  die  1.  Olasae  (6  Meter  Sdl&nge)  waren  eraehiaaeii:  die  Bba- 
TBICE  (Genua),  BRI8B  (Marseille),  DcK  (Argentaoii),  Blam  (UaraeiUe),  Bds£b 
(Marseille),  Pierrot  (Argenteuil). 

Für  die  2.  C lasse  (6  Meter  Kiellänge):  die  Alcyon  (Marseille), 
Aquilon  (Marseille),  EMILIE  (Marseille),  Etincelle  (Mai-seiile), .  Windee- 
MEKE  (Cannes). 

Für  die  8.  Claaae  (8  Meter  KielUnge):  die  BCLIPBE  (Clette),  Pbarb 
(Marseille),  Silver  Fish  (Nizza),  Garibaldi  (St.  Berne),  Catalan  (Cette). 

Für  die  4.  Classe  (11  Meter  Kiellänge):  Anna  (Marseille),  Jean- 
Baptiste  (Marseille),  Nautilus  (Livomo),  Pimentel  (Livorno),  Violante 
(Genua). 

Die  kleineren  Jachten  schoben  zwar  genug  rasch  gegen  SO  vor,  jeden 
leichten  Manch  benttMnd,  aber  seibat  bei  diesen  machte  aidi  tiota  der  beden- 
tend  kürzeren  Distanz  (bloa  10  Meileu)  der  E£fect  dea  absterbenden  Windea 
geltend  und  ermöglichte  es  nur  einem  Ilieil  das  Ziel  an  erreiehen.  Dieselben 

langten  in  folgender  Reihe  an: 

Anna  um  5^  8*°  gewann  den  Gesammtpreis  und  den  ersten  der  4.  Classe, 

PxiARE  ...   n  5^  12">,  den  1.  Preis  der  3.  Classe, 
Violante.  »  5^20",    i»   2.    »     »4.  n 
ALOTOV...  n  6^35",     n    1.    n     n  2,  n 
ECLIP8E...   »  5  28",     1)    3.     »      »3.  n 

Nautilus  .  n  6  d4*i    n  3.    »    n  4.  » 

Wie  bei  den  grossen  Jachten  mussten  auch  hier  die  nicht  gewonnenen 
Preiae  auf  eine  neue  Wettfahrt  am  dritten  Tage  verschoben  werden. 

Preis  des  Cercle  de  la  Mediterranee.  Die  für  die  Segeljachten  so  un- 
gfinatigen  Umstände  waren  um  so  vortheilhafter  für  die  Ruder-Regatta.  Der 
Preis  des  Cercle  de  la  Mediterranie  war  für  vierriemige  Kuderclub-Boote  be- 
stimmt. Ea  hatten  aich  fünf  solche  einschreiben  lassen,  und  zwar:  die  ABUtaB- 
^äMtm  dea  Ctrüe  mmM^  Paria,  MABamnoTA  P  tob  ^^lafkanea, 
Mabu-Fu  der  QanoUkH  Gmutveti,  Adblu  von  Mina»  nod  endlich  HiniAin 
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der  Sociäi  des  RigcUes  parisUmie,  wdeh«  latitare  in  Ftolgtt  eiiM  Irrthoms 
ta  spät  in  der  Linie  eintraf. 

Hier  das  Resultat  der  Begatta :  AubiÄBE-Oakdb  daa  erste,  Masia-P lA 
das  zweite  und  ADELIA  das  dritte. 

Hierauf  folgte  die  Rnder-Begatta  der  Kriegsboote. 

Die  Wettf ah r te n  um  12.  März. 

Preis  FuItoD.  Statt  der  erwarteten  acht  Daaiptjachten  fanden  sich  nur 
zwei  ein:  der  Ero&  des  Herrn  Baron  A.  Both8<:hild,  Boulogne  s.M.,  und  die 
FBAHasGA*)  das  Herrn  Brawia,  Landen. 

Auf  daa  AbliilirtBaignal  dar  Hüte  aetetea  akii  die  beiden  Jaditan  in 
Baweganff;  darBiOB  SlSOMatar  hinter  der  Frahcdca,  einelMaftana,  veloher 

beil&nfig  6  Minuten  in  Zeit  entsprechen.  Der  EboS  als  der  bedeutend  lingere, 
hatte  nebstdem  noch  den  Nachtheil  des  schwierigeren  Wendens ;  es  waren  nicht 
weniger  als  sieben  Bojen  zu  umfahren.  Schon  nach  der  ersten  Tour  war  die 
Ueberlegenheit  des  £e08  erkennbar;  derselbe  hatte  bereits  nach  der  ersten 
Wendung  ungeftbr  eine  Minnte  in  Zeit  gewonnen,  kat  dar  Bftckfiüirt  von 
der  Boja  bei  Antibea  befand  eich  denelbe  nnr  mehr  einige  hnndert  Mater 
hinter  seinem  Gegner.  Die  Aofragang  der  Zvachauer  war  eine  aosserordeni- 
liche,  denn  es  handelte  sich  hier  eigentlich  um  einen  Wettkampf  zweier  Nationa- 
litäten —  wird  Frankreich  oder  England  als  Sieger  aus  diesem  Kampfe  her- 
vorgehen. Es  blieben  jetzt  noch  die  zwei  kleinen  Touren  Qbrig.  Der  £bo8 
n&bert  aioh  aalnem  Gegner  eicfatlich  immer  mehr.  Letilerer  madit  wiedeilioU 
Yaranche,  ihm  den  Weg  abauechneiden  nnd  iwingt  ihn,  so  atoppen,  om  einen 
ZoeammenatOBa  so  vermeiden.  Als  endlich  die  Fbancisca  gegen  den  auf 
ganz  geringe  Entfernung  befindlichen  Eros  zum  dritten  Male  steuerbord  ab- 
hält, um  ihm  den  Weg  zu  vorlegen,  läuft  letzterer  unbekümmert  mit  Vollkraft 
weiter  und  rammt  den  Engländer  steuerbord  achter.  Auf  diesen  Chock  hin, 
krengt  die  Fbahcuca  in  eraehreckender  Weiee  Aber.  nSle  ainkta,  mft  man 
allgemein,  aber  echon  dampft  rie  wieder  weiter  und  holt  den  Gegner  neuer- 
dings ein.  Das  Zid,  die  Ht£ne,  welche  von  den  Jachton  zum  letzten  Male 
doublirt  werden  muss,  ist  in  der  unmittelbaren  Nähe.  Die  Aufregung  hat  den 
Gipfelpunkt  erreicht.  Da  wird  die  Fkancisca  durch  ein  geschicktes  und 
äusserst  kQliues  Manöver  des  Eros  bei  der  Wendung  dicht  um  die  Hyeme 
geiwungen  an  atoppen  nnd  rflckwirta  so  adilagen,  om  die  letalere  nicht  an 
raaunen,  nnd  diea  gibt  den  Ausschlag.  Unter  enthusiastischem  Applana  dar 
Zuschauer  erreicht  der  EROS  das  Ziel,  um  eine  nnd  eine  halbe  Schüblinge 
oder  33  Secunden  vor  der  FrangiSCA. 

Hier  die  Zeitangaben  der  verschiedenen  Wendungen.  Die  Qeaammtdiatam 
betrug  40  Meilen. 

Abfahrt  10^  55°  40«: 

1.  Wendung,  Boje  vor  dem  Cercle  de  la  MedUerranUi  Fsancisca 
lli'2»5*,  BB08  11^  7"  9"; 


')  Ebos  miait  von  der  Vorderkante  des  Vorsteveas  anfcer  demBofftpriet  bis  zum 
Achtorstoven  49-12  *»f.  Die  grösst^^  Breite  ist  6  4« die  Tiefe  im  Räume  3-91  . 
Der  TonueDgciialt  beträgt  nach  dem  olhcitilleu  Mass  des  Jachiclabs  357  Tonneu.  Die 
MasoUne  ist  vom  Gompoandtjp.  FahitgisAwiadigksit  im  Mittol  10  Knetm. 

*)  Faa]MU04  hilt  901  Teaaen.  Sonrtige  Detatbi  Uber  dteeelbe  sind  aas  aiehl 

bekannt. 
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2.  Wendung,  Boje  im  Osten :  FUäXOmOJL  11^  10*  17*,  BlOB  11^  14F8"; 

3.  Wendung  beim  Cap  Gros; 

4.  Wendang,  Boje  beim  Cercle  de  la  MMenaniei  FhakoisCA  12^ 
öl"  47*   £kos  12^  53°  24* • 

5/  Wendung,  Boje  im  Osten:  Fbahoisca  12^  57*  10*,  Eros  12^58»S0*; 

6.  Wendang,  Boje  beim  Cereie  de  la  MtäUerramiBi  Fbanoibga  1^ 
28»  40",  Eros  \^  29°  15«; 

7.  Wendung,  Boje  im  Osten:  FranciSCA  35°  0%  EroS  l^'SÖ^Sb»; 
Ankunft:  Eros  2'»  07°  07%  FranciSCA  2»»  07°  40«. 

Während  dieser  Zeit  fanden  auclr  andere  Wettfahrten  statt. 

Um  1^  2*  begann  die  Sagdregatte  der  Kriegsbeote,  14  an  der  Zahl, 
and  gleichseitig  jene  nm  den  Diama&tpieis,  an  welch*  letiterer  feigende  Beete 
Dieil  nahmen  : 

Pierrot  (Argenteuil),  Bambino  (Cannes),  Duck  (Argenteoil),  FLAMME 
(Nizza)  nnd  Fraternit^  (Nizza). 

Die  Gewinner  waren:  1.  Pierrot,  2.  Flamme,  3.  Bambino. 

Der  PiBBBOT  erreiehte  das  Ziel  nm  2^        die  andeien  folgten  in 

Intervallen  yon  2 — 3  Minuten. 

Um  1^  14°  setzten  sich  die  Kriegsbarkassen  fTir  ihre  Wettfahrt  mit 
Segel  und  die  Jachten  für  jene  um  den  Prix  de  France  in  Bewegung;  für 
den  letzteren  hatten  sich  nur  drei  Concurrenten  gefanden.  Jean  Baptiste 
(Ton  Marseille),  Zefhir  (von  Nizza),  welcher  mittlerweile  seine  Havarie  vom 
Tage  Torber  ausgebessert  hatte,  und  Ville  db  Mabsbillb  (von  Marseille). 

Die  Brise  war  anfangs  eine  leichte,  lullte  aber  wie  am  vorhergehenden 
Tage  nach  und  nach  ein.  Die  Jachten  langten  in  folgender  Reihe  am  Ziele  an: 

1.  Jean  Baptiste  um  4^  34°',  sodann  Zephir  und  endlich  die  Villb 
DE  Marseille 

Wfthrend  dessen  fand  die  Wettlbhrt  mit  Biemen  um  den  Diamantpreis 
statt  Um  2^  87"  unrde  abgefiton.  Es  waren  drei  Ooneonenten:  der  Bb- 

•»mnmo  der  Sociiti  des  Begates  patrMenne,  Hardi  von  Nizza  nnd  der  Co* 
SAQÜE  des  Cercle  nautique  de  France.  In  7  Minuten  hatte  der  Cosaque 
die  vorgezeichr.ete  Distanz  von  etwas  wenig  mehr  als  einer  Meile  zurückgelegt. 
Ankunftszeiten :  1.  Cosaque  um  2''  44°,  2.  Bemember  um  2^  48°. 

Um  2^  49"^  stieesen  die  Jollen  der  Jachten  für  ihre  Wettfahrt  ab  und 
kehrten  um  2^  58"  in  folgender  Ordnung  nrfick:  1.  Jolle  der  0BBTBODB, 
2.  JoHe  der  Ctclohb,  8^  Jolle  der  Mijxtibib. 

Die  Wettfahrten  am  13.  M&rz. 

Au  diesen  Tagen  hatten  nach  dem  Beschluss  des  Comite's  die  am 
11.  März  nicht  zu  Ende  geführten  Wettfahrten  statt.  Das  Wetter  war  diesmal 


*)  ViLLK  DK  MARSi^TtLE  besitzt  eine  ganz  originelle  Form.  Die  Breite  ist  un- 
gewöhnlich gnws,  nämlich  gleich  der  Hälfte  der  L^ige  des  Kiels.  Der  relativ  feine 
unterbau  mit  dem  sehr  breiten  todten  Werke  geben  ihr  die  uMhige  Stabilität  fttr  die 
enorme  Seeellage.  Die  Wasserlinien  sind  sehr  schön  und  fein,  und  an  den  Eitremltilen 
etwas  bohl  seulten.  Sehr  überratchend  ist  der  auseerordentiieh  hohe  Jüel. 

IMe  maptdimensioDen  sind  folgendes 

Totale  Länge  18-10^,  totale SsgeUMe 2680^ ,  KicUiBge  10^,  fiisite 6 «Y, 
Tiefe  1  •  70    ,  Tauchung  2  70  •( . 

Tom  JiAir  BAPnexB  naa  dem  Zirani  liegen  uns  keine  BeeehreibuBgen  tot« 
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sehr  imbeständig;  des  Morgens  bis  9  Uhr  ganz  neblig,  dann  sonnig  und 
schön  wie  Tags  vorher,  um  zwei  Standen  darauf  wtodtr  nmnischlagen,  wobei 
d«r  Wind  mit  einer  heftigen  BO  naeli  SO  umsprang  und  den  Wettfahrenden 
viel  zu  thun  gab. 

Zur  Abfahrtszeit  um  9^  20°  war  das  Wetter  schön  mit  leichten  West- 
brisen. Ks  concurrirten  wieder  dieselben  Jachten  wie  am  enten  Tage,  mit 
Ausnahme  des  Derwent. 

Nach  der  ersten  Tour  passirton  dieselben  das  Boot  der  Preiniehter  in 
fugender  Reihe: 

1.  Tille  db MAROTniLB  9^ 34* 80^,  S.  ZiPHiB  9"  86* 45%  3.  Fahht 
9h  3e«  go>^  4,  Ahbbonia  9^  43"  15%  5.  Obbisddb  9^  46*  46^;  6.  Pah- 
TQMOIB  9*  68*  0^,  7.  Cetonia  10^  5"  0". 

Die  Brise  war  genügend  frisch  und  die  Jachten  segelten  alle  mit  einw 
prächtigen  Fahrt,  als  ganz  unerwartet  die  Bö  einsetzte;  der  Wind  sprang 
plötzlich  und  sehr  iieftig  wendend  nach  SO  und  erzeugte  binnen  Kurzem  einen 
entsprechenden  Seegang. 

Die  grossen  Jachten  hielten  das  Unwetter  ganz  gut  aus,  aber  nicht  so 
die  Ueineien.  Die  Yillb  db  Habsbellb  venuchte  sieh  zu  halten,  eine 
ExmiiB  am  Elftm  swang  sie  jedoch  omsokehren.  Der  Züpesr  mnsste  das 
Gleidie  thnn.  Die  anderen  hielten  aus  und  setzten  die  Wettfahrt  fort,  mit 
Ausnahme  der  Gertrüde,  welche  bis  Cap  Gros  Stand  hielt,  es  dann  aber 
auch  aufgeben  und  mit  tief  gerefften  Segeln  umkehren  musste. 

Beim  Cap  Gros  war  die  Boje  in  Folge  des  Unwetters  weggeschwemmt 
nnd  die  Jachten  musston  die  Wendung  nach  Augenmass  machen.  Nach  der 
Bflclrfiüirt  von  dort  passirten  die  übriggebliebenen  Jachten  in  folgender  Ord- 
nnng:  1.  Pahtomime*)  12^  27*0*,  2.  Oetomia*)  12^38"0^,  3.  FaHBT^ 
1*  12"  15». 

Die  Ambronta,  welche  eben  erst  von  der  Werfte  gekommen  war,  hatte 
zu  wenig  Ballast  genommen  nnd  war  in  Folc:e  dessen  ebenfalls  gezwungen 
gewesen  die  Wettfahrt  aufzugeben.  Ahbronia  ist  eine  schöne,  nach  ameri- 
kanischem Huster  gebante  GolettOi  welche  diesmal  ihre  erate  Fahrt  gemacht 
hatte;  man  kann  daher  noch  kein  Urtheil  Aber  dieselbe  iUlen. 

Die  Fahrt  ertmg  das  Wetter  trots  des  geringen  TonnengehaUes»  Dank 
ihrer  tiefen  Ttachnng,  Tonfiglich. 

Die  Gbtqhia  hatte  das  achtere  OaJMtoppsegel  gestrichen  nnd  drai  Mann 

arbeiteten  vergeMich  um  den  Klüver  zu  wechseln.  Hit  jeder  Stampfbewegoi^ 

verschwand  der  ganze  Vordertheil  in  der  See  und  man  befürchtete  einen  ähn- 
lichen Unglücksfall,  wie  im  verflossenen  Jahre  auf  der  Hn^DEGARDE  in 
Havre.    Glücklicherweise  gelang  das  Manöver  ohne  irgend  einen  Verlust. 

Was  die  Pantobome  betrifft,  so  hielt  sich  dieselbe  in  der  That  be- 
wunderungswürdig. Sie  führte  alle  unteren  Segel  und  hatte  nur  die  Topp- 
segel niedergeholt.  Dieselbe  erreichte  das  Ziel  nm  1^  SO"  30*,  also  weit  fMher 


')  Pantomime,  ein  beizischer  Schuner  vuii  163TouDen  (englieeb)  Gebalt  llt 

lang;  4-6      breit,  4**/  tief.  Grebaut  bei  Rastey  in  Cowes. 

*)  Cetakia  ist  ein  Schuner  von  203  Tonnen  (englisch)  Gehalt,  gebaut  bei 
Baatey  in  Cowm.  Länge  in  der  Wasserlinie  38  6  «y ,  Breite  7-46  *y ,  Tiefe  3-8  *y  . 

*)  Die  Bmelueibimg  der  Faiqit  liigt  Mder  nicht  vor. 
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•k  die  CgsomtAf  wwldM  um  3^  1"  80*,  und  dorFASBY,  di»  «nt  im 
«intraf. 

Die  Jachten  der  kleinen  Gattung  vollendeten  die  am  11.  nar  theilweise 
daichgeführten  WettMrten  um  den  Preis  der  Baie  des  Ängea,  Die  Begatta 
iMgann  um  10^  6*.  Auch  diese  Jaehtm  wurden  Ton  der  BO  ftbertaadit;  am 
1)eeten  hietten  etdi  die  nach  englischen  Mastern  gebaaten,  wihrend  aioli  die 
Ibnneiller  nar  mit  Mühe  und  mit  allen  Beflin  eingeBtodmi  halten  kennten. 

Hier  die  Ankunftszeiten; 

l.  Classe:  1.  Preis  FusfiE  (Marseille)  11^  35°^;  2.  Preis  BfiATUOB 
(Genna)  11^  35»  30«;  3.  Preis  Elan  (MarseiUe)  11»^  45». 

S.  Olaat«:  i.  Fkeii  (der  eitte  wur  schon  am  11.  gewonnen)  Wdideb- 
MBBB  (Oannee)  11^  S7"  80^;  8.  Pxeis  AquiLQN  (MaiseiUe)  11^  89*  15". 

8.  Classe:  3.  Preis  Catalan  (Cette)  II*»  47»  30*. 

Bei  den  Jachten  der  ersten  Classe  kam  ein  Unfall  vor,  glücklicherweise 
jedoch  ohne  nachtheilige  Folgen.  Pierkot  mit  drei  Mann  an  Bord  kenterte 
bei  der  Wendung  um  die  letzte  Boje;  Hilfe  war  aber  gleich  bei  der  Hand 
nnd  die  drei  Mensehen  wniden  anfjiefischl  Der  Dampfer  der  Oommission, 
AMiffiiA,  schleppte  den  Kleiniii  gekenterten  Slipper  ans  Land. 

Die  Wettfahrt  um  den  Beels  der  Alp»  Maritimes  nahm  um  10*^  15» 
den  Anfang.  Die  C.Gwinner  waren:  1.  SSTIBBL  11^  46»  16*,  2.  Flammb 
12«»  10"  und  3.  Etoile  12»»  15». 

Hiemit  war  das  grosse  internationale  Wettfahren  beendet.  Dasselbe  wäre 
neeh  weit  schdner  nnd  groesartiger  ansgdUlen,  wenn  das  widrige  Wetter  nicht 
eo  Tide  der  Bogagirt»  verhindert  h&tte,  rechtzeitig  eimntreiui. 

Zun  Schhuse  fBgt  die  Bedaction  der  nYachtu  noch  bei,  dass  das  Gö- 
rnitz Yon  Nizza  im  Principe  beschlossen  habe,  für  das  Jahr  1881  einen  Preis 
Ton  100.000  Free,  für  die  Begatten  im  Mittelmeer  aossasetxen.  x. 


VerUMidIgttiii  oliar  Rotts  |8f|8i  Torpedohooli-Aggrife. 

Mitgetheilt  Ton  £.  Krammholi,  k.  k.  Linionschiffs-Lientenaiit 

In  einem  vorhergegangenen  Artikel  dieser  Zeitschrift*)  habe  ich  ver- 
sucht, die  Grundsätze,  welche  bei  der  Verwendung  von  Mitrailleusen  auf  Kriogs- 
Bcfaiffen  als  Vertheidigungsmittel  gegen  Torpedoboots- Angriffe  massgebend  sind, 
m  entwickeln,  nnd  daianf  hingewiesen,  dass  die  Brfhhmngen  in  Berag  anf 
diese  moderne  Yertheidigongswaife  noch  viel  xn  nn?oIlstftndig  seien,  als  dass 
man  jetzt  schon  im  Stande  wäre,  feste  Normen  für  den  fortheilhaftesten  Ge- 
branch derselben  aufzustellen. 

Gewissermassen  eine  Fortsetzung  und  Erweiterung  jener  Abhandlung  ist 
es,  wenn  ich  nunmehr  die  Verwendung  aller  Vertheidigungsmittel  bespreche, 
wdche  eine  nach  modernen  Gmndsfttien  ansgerdstete  Flotte  im  Stande  ist, 
der  nenesten  Angriffswaife  des  Seekrieges,  dem  Torpedoboote,  entgegemmstellen, 
nnd  dabei  anf  das  Zusammenwirken,  gegenseitige  Unterstätzen  und  systema- 
tische Ineinandergreifen  dieser  Vertheidigungsmittel  näher  eingehe. 

Da  eine  Flotte  unter  den  verschiedenartigsten  Verhältnissen  von  Torpedo- 
booten angegriffen  werdeu  kann,  so  wird  auch  die  Vertheidig^ngsweise  nicht 


*)  Siehe  oneeie  mMmethmguißt  Jehigtng  1879,  Seite  aoi. 


imaer  die ^  gleiche  bleiben.  Je  ungünstiger  sich  die  Umstftode  für  die  Flotte 
gestalten,  desto  umfassender  müssen  alle  Vertheidigungsmassregeln  getroffen 
und  desto  mehr  Vertheidigungsmittel  mOsson  aufgeboten  werden,  um  die  Siche- 
rung düi  Flotte  zu  erreichen.  Einer  nach  moderneu  Grnnds&tzen  au^erüsteten 
Flotte  stehen  folgende  direete  nnd  iadireete  Yerlheidigungsniittel  gegen  Toipedo- 
boots-Angriffe  zur  Yerffigung: 

1.  Mitraillensen  und  Beigeeohfitie  mit  groeier  Fenergeeohirittdigkttil; 

2.  Barricaden  und  Netze; 

3.  das  elektrische  Licht; 

4.  Ausluggerdienst  an  Bord  und  Ausluggerdienst  in  den  aus  Booten 
gebildeten  Yorpostenketten ; 

5.  Arminng  gfinstlger  Penkte  der  Kflete  mit  MitraUleoeen  ond  Bei* 
•  geechntzen. 

Im  Allgemeinen  müssen  wir  zwei  Fälle  der  Vertheidigung  unterscheiden, 
n&mlich  die  Vertheidigung  einer  Flotte  vor  Anker,  und  die  Vertheidigung 
einer  Flotte  in  See.  In  dem  Torliegendon  Aufsatze  werde  ich  blos  das  erstere 
Thema,  die  Yertheidigung  einer  Flette  Tor  Anker,  behandeln. 

Eine  Flotte,  welche  im  Kriege  gezwungen  ist  Tor  Anker  zu  gehen,  wird, 
wenn  dies  im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegt,  immer  einen  solchen  Ankerplatz 
Wihleo,  dass  sie  durch  dessen  Lage  und  Configuration,  wenn  auch  nicht  voll- 
kommen, 80  doch  wenigstens  theilweise  gegen  Torpcdoboots-Angriffo  geschützt 
ist.  In  guten  H&fen  oder  engen  Canälen  wird  sich  die  Vertheidigung  einer 
Ilette  immer  relaiir  leicht  bewerkstelligen  lassen,  wfthrend  eine  offene  Rhede 
f&r  die  Vertheidigung  gegen  Tor])edohoots- Angriffe  am  ungflnstigsten  ist.  Auf 
offener  Rhede,  auch  wenn  dieselbe  das  Ankern  nahe  unter  Land  gestattet, 
kann  nämlich  der  Angriff  von  drei  Seiten  erfolgen;  die  Vertheidigungslinie 
erreicht  demnach  in  diesem  Falle  die  grösste  Ausdehnung,  und  alle  einer 
Flotte  zu  Gebote  stehenden  Mittel  müssen  zur  Vertheidigung  herangezogen 
werden,  wenn  anf  gOnstigen  Erfolg  gerechnet  werden  eoU.  Da  somit  dieser 
Fall  (Vertheidigung  auf  offener  Rhede)  der  schwierigste  ist,  sollen  sieh  die 
naehfolgenden  Darlegungen  auf  denselben  beziehen. 

Im  Allgemeinen  wird  die  nautische  Beschaffenheit  des  Ankerplatzes,  die 
Grösse  und  Zusammensetzung  der  Flotte,  die  Installirungsart  der  Mitrailleusea 
und  Beigeschfltze,  die  Einrichtung  der  elektrischen  Beleuchtung,  der  Venrath 
an  Barrieadenmaterial  nnd  die  Zeit,  fiber  welche  msn  Ar  alle  Yorbeieitongen  ver- 
fSgt,  auf  die  Vertheidigungsmassregeln  bestinunend  oder  modificirend  einwirken. 

Bei  einer  geankerten  Flotte  kPmnit  es  vorzüglich  darauf  an,  dass  von 
den  Mitraillensen  uud  Beigeschützen  der  ausgiebigste  Gebrauch  gemacht  w^erden 
kann,  ohne  dass  dadurch  die  eigenen  NebenschilTe  gefährdet  werden.  Ferner 
muss  die  Formation  der  Flotte  die  ausgedehnteste  Verwendung  des  elektrisdieil 
Liehtee  gestatten,  ohne  dass  dabei  die  Nebenschiffe  belenchtet  nnd  dadurch 
dem  feindlichen  Angriffe  blossgestellt  werden.  Endlich  wird  man  wegen  der 
eventuell  zu  legenden  Barricaden  trachten,  die  Schiffe  so  nahe  als  möglich 
neben  einander  zu  verankern. 

Diesen  Anforderungen,  welche  an  eine  veraukerte  Flotte,  die  sich  gegen 
Torpedoboots-Angriffe  erfolgreich  Tortheidigen  soll,  nnbedingt  gestellt  werden 
mflssen,  wird  dieselbe  meiner  Ansicht  nach  am  besten  entsinrechen,  wenn  sin 
in  Front,  eventuell  Doppelfront,  formirt  ist. 

Die  Front  oder  Doppelfront  erscheint  mir  daher  als  die  vortheil  haftest« 
Formation  für  die  Yeriheidigung  einer  geankerten  Flotte  gegen  Torpedoboots- 
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Angriffe.  Die  Flotte  wird  die  Frontforumtiou  wählen,  wenn  alle  Schiffe  mit 
IGMIlfliisen  bestockt  siiid  und  dfktrifldMS  Liebt  lAbreiiy  und  wenn  genügend 
Baum  ftr  die  Fonnatioii  in  einer  Linie  vorhanden  ist«  ohne  dass  die  mmtiMbe 
Sicherheit  der  Schiffe  gefthrdet  erscheint;  die  Doppelfront  wird  dann  gewählt 
werden  mtlssen,  wenn  es  die  räumlichen  Verhältnisse  des  Ankerplatzes  be- 
dingen, oder  wenn  die  Flotte  mehrere  Schiffe  mitführt,  die  weder  mit  Mitrail- 
leusen,  noch  mit  elektrischem  Lichte  versehen  sind.  lu  diesem  Falle  werden 
die  Sddfli  mit  MitnilleBseB  und  elektrisebem  Liebte  die  ftoaBeie,  die  andcn 
flehüe  die  iimere  Linie  der  FonnttiOB  so  bOden  beben. 

Die  BesebaffBobeit  dee  Ankeiplatws  nnd  dee  Ankergnindee  «iid  auf  die 

Bichtang  der  Bangimngslinie,  aof  die  Scbiffs-  und  Colonnendistanien  and  die 
Entfernung  der  inneren  Colonne  vom  Lande  bestimmend  einwirken,  und  es 
soll  die  Formation  so  enge  geschlossen  sein,  als  die  nautische  Sicherheit  der 
Flotte  dies  überhaupt  gestattet.  Voriheilhaft  dürfte  es  immer  sein,  die  Ban- 
girangsUnie  eenkieoht  aof  die  wabraebeialiebBfee  Angriffbriditung ,  oder  anf 
dbnen  Bbeden  parallel  anr  IDlBte  sn  wftUea 

üm  um  die  Formation  in  Front  (eventoen  Doppelfiront)  trots  StrOmong 
oder  Wind  anfrecht  so  betten,  mfiesen  die  Schiffe  mittels  Enden  am  Lande^ 
oder  mittele  Worfimker  senkreebt  aof  die  Banglmngalinie  geaobweit  sein. 

Eine  in  solcher  Weise  vertäute  Flotte  wird  gegen  Torpedoboots-Angriffe 
die  grösstmögliche  militärische  Sicherheit  gewähren.  Sie  bietet  dem  Angriffe 
die  kleinsten  Schiffsflächen  dar,  und  jedes  Schiff  der  äusseren  Colonne  ist  im 
Stande ,  mindestens  zwei  Mitrailleusen  und  eyentuell  auch  einige  Beigeechütze 
In  jeder  Biebtang  sn  verwenden,  ans  weleber  der  Angriff  kennen  kaaiL 
Ferner  kOnnen  mehrere  Behiffe  ibr  Feuer  gleiehseiti;  anf  jeden  Pnnkt  der  ver^ 
seluedenen  Angriff^srichtungen  concentriren,  ohne  sich  gegensdttg  su  gefährden. 
Die  elektrische  Beleuchtung  kann  in  ausgedehntester  Weise  znr  Verwendung 
kommen,  da  man  im  Stande  ist,  den  ganzen  Angriffsrayou  partienweise  von 
den  einzeluen  Schiffen  aus  zu  beleuchten,  ohne  durch  die  Nebenschiffe  daran 
gebindert  in  sein. 

Da  die  Lage  der  Sebiffe  sn  einander  in  FoU^  der  Aebtervertänong  immer 
gleich  bleibt ,  ist  man  im  Stande  ffir  das  Nachtgefecht  schon  im  Vorhinein 
jedem  einzelnen  Schiffe  das  Wirkungsfeld  für  Mitrailleusen,  Beigeschntze  und 
elektrische  Beleuchtung  zu  bestimmen,  was  von  grosser  Wichtigkeit  sein  wird, 
wenn  ein  Angriff  (wie  dies  wohl  meist  der  Fall  sein  dürfte)  von  mehreren 
Torpedobooten  zogleidi  anegeAlbrt  wird. 

Falls  wegen  starken  Winde  oder  beben  Seegange  die  achtere  Vertfonng 
der  Schiffe  losgeworfuk  werden  umss,  bleiben  denselben  selbstrerstindlich, 
je  nach  der  Schweiung,  nicht  mehr  alle  installirten  Mitrailleusen  und  Bei- 
geschütze zur  freien  Benützung;  doch  gestalten  sich  in  diesem  Falle  auch  die 
Cbaiiceu  eioes  Torpedoboots-Angriffes  zum  mindesten  im  gleichen  Verhältnisse 
nngflnstiger. 

Torpedoboots-Angriffe  anf  dmelne  Sebüe  md  aoeh  anf  Flotten  werden 
wohl  nnr  snr  Nacbtseit  oder  hei  mistigem  Wetter  stattfinden,  weil  man  in 

diesem  Falle  die  meiste  Aussicht  hat,  Schiffe  oder  Flotten  711  Oberraschen. 
Es  ist  kaum  anzunehmen,  dass  ein  Torpedoboots-Angriff  bei  hellem  Tage  mit 
Erfolg  durchgeführt  werden  kaun ,  wenn  auf  den  anzugreifeuden  Schiffen  der 
Anslnggerdieiitt  ^jitenatieeb  eingeleitet  md  betriebeii  wini,  «nd  die  Mitrafl- 
lensen  nnd  Beigesebfitie  gut  bedient  sind. 
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Die  Installirun^sart  der  Mitrailleusen  and  Bei^eschntze  wird 
ebenfalls  bei  Feststellung  der  Vertheidi^nt^smassregeln  von  bedeutendem  Ein- 
flttss  sein;  es  ist  daher  Iiier  am  Platze,  einiges  Ober  die  vortheilbafteBte  In- 
stallirangsweise  der  Mitrailleusen  und  Beigescbütze  zu  sagen. 

Als  feststehend  kann  angenommen  werden,  dass  auf  einem  mit  Mitrail- 
lensan  bestdckteo  Schiffe  wenigstem  iwei  MitniUensen  so  installirt  sind,  dass 
mil  bnden  msammen  nadi  ?om  ein  Winl»!  im  160^  bsstriclMB  wirdtn 
kum.  Von  sehr  grossem  Werttte  wird  es  aber,  gerade  ffk  die  Yertheidignng 

fOO  geankerten  Schiffen  sein ,  wenn  überdies  noch  zwei  oder  mehrere  Tnstal- 
lirnngsorte  eingerichtet  sind,  auf  welchen  die  für  gewöhnlich  achter  systemi- 
sirten  Mitrailleusen  gebracht  werden  Itönnen,  um  zur  Unterstötzung  der  nach 
vorne  installirten  zn  dienen. 

Besonders  grossen  Einiluss  auf  die  Wirksamkeit  der  Mitrailleusen  g^guk 
Torpedoboete  hat  die  InstiUiningehOhe  Aber  dem  WasseispiegeL  Je  hfllier 
sieh  eine  ICtralllense  fiber  dem  Wasserspiegel  befindet,  desto  kleiner  werden 
Ar  eine  und  dieselbe  Schassdistanz  die  den  verschiedenen  InstallirangshObeo 

entsprechenden  bestrichenen  Bäume.  Die  Horizontalschussdistanz'),  welcher 
selbstverständlich  bei  einer  gegebenen  Installirnnj^^shöhe  immer  der  grössto 
bestrichene  Eaum  entspricht ,  und  die  daher  in  Bezug  auf  Treffwahrscheinlichkeit 
die  günstigste  Distnns  ist,  wird  mit  der  InitallirongshOhe  immer  gitaser,  der 
entsprechende  bestrichene  Bsnm  aber  immer  kleiner. 

Nimmt  man  nnn  an,  daas  sieh  ein  mit  Lancir-Tbrpedos  anagerflstetea 
Torpedoboot  mindestens  auf  400*7  nähern  moss,  am  mit  Sicherheit  einen 

Torpedo  zu  lanciren,  so  ergibt  sich  mit  Bezug  auf  diese  Entfernung  als 
äusserste  Grenze  der  günstigen  Installirungshöhe  der  Mitrailleusen  jene  Höhe 
Aber  Wasser,  welche  der  Horizontalschussdistanz  von  circa  400^  entspricht, 
also  circa  5*y. 

Um  die  Leistungsfähigkeit  einer  Falmkram-KttraiUenae  bei  Tefsduedeneii 
InstaUirnngshöben  ersichtlich  zu  machen,  habe  ich  dto  Tabelle  Seite  246 
zusammengestellt,  SOS  dersn  Daten  sich  gans  interessante  Teigleiche  an- 
stellen lassen. 

Während  bei  einer  3  *y  hohen  Installimng  die  Horizoutalscbussdistanz 
327  *y,  und  der  entsprechende,  bestrichene  Kaum  für  ein  1  "Y  hohes  Ziel 
68  *y  beträgt,  ist  die  Horinmtalsohnsadistaos  bei  8  *y  InstallimngshObe  580  *y , 

und  hat  der  bestrichene  Baam  nar  mehr  30'5*y.  Ein  Torpedoboot  von  20 
Meilen  Fahrt^eschwindigkeit  per  Stunde  braucht  im  ersten  Falle  zum  Dui-ch- 
lanfen  des  bestrichenen  Baumes  7  Secunden,  und  man  ist  im  Stande  während 
dieser  Zeit  ohne  Aenderung  der  Höhenrichtung  28  Schüsse  auf  dasselbe  ab- 
zugeben; im  zweiten  Falle  aber  durchlauft  das  Torpedoboot  den  bestricheuen 
Baum  sdion  in  3*18eennden  und  es  können  ohne  Aendemng  der  HOhenrteh- 
tong  nor  mehr  12  Schlisse  auf  dasselbe  abgegeben  werden. 

Wenn  man  während  der  Zeit,  die  das  Torpedoboot  zum  Durchlaufen  des 
bestrichenen  Raumes  braucht,  die  Mitrailleuse  abfeuert  und  gleichmässig  einen 
Winkel  von  *J0"  bestreichen  lässt,  so  wird  bei  3  *7  Installirungshöhe  die  seit- 
liche Entfernung  der  ersten  Projectilaufschläge  von  einander  19  ^ ,  and  bei 
snf  InataDirungahAhe  71  *Y  betragen. 


*)  Ich  verstehe  hier  unter  Horizontalflchassdistans  die  Entfernung  des  enien 
GeschoessofMblsges  von  der  lifindang  bei  hoxisontsler  Lage  dar  Bohiann. 


In  der  nebenstehenden  Figur  ist 
die  Installiningshühe  der  Mitrailleuse  A 
mit  8  "Y  über  dem  Meeresspiegel  an- 
geoommen.  iia  ist  die  Horixontal- 
achpfladirtui  and  a«  die  Unge  des 
bestrichenen  Baumes.  Die  12  Schüsse, 
welche  man  mit  der  Mitrailleuse  in  der 
Zeit,  welche  ein  Torpedoboot  zum  Durch- 
laufen des  bestrichenen  Baumes  braucht, 
ftbiageben  im  Stande  ist,  sind  aaf 
einen  Winkel  fon  90*  glekluiiässig  Ter- 
theilt,  und  die  Punkte  1 — 12  versinn« 
liehen  die  ersten  Aufschläge  der  Pro- 
jectile.  Die  Distanz  zwischen  zwei  auf- 
einander folgenden  Auüschlftgen  beträgt 

71 -y. 

Die  DnrdiMduiittebieite  der  Ter- 

pedoboote  ist  3*y  .  Backst  man  eine 
auf  Horizontalschussdistanz  eingestellte 
Mitrailleuse ,  während  sie  in  gloichcn  Zeitintervallen  abgefeuert  wird ,  in  solcher 
Weise,  dass  die  seitlichen  Abstände  der  aufeinanderfolgenden  Projectilauf- 
schläge  von  einander  3^  betragen ,  so  moss  ein  im  bestrichenen  Baume 
ud  im  BadDongsrayon  befindfieliee  Torpedoboot  von  mindestens  einem  Pko- 
jeetile  getroffni  werden. 

Setzt  man  die  oben  beschriebene  Art  der  Backsung^  jedoch  nur  durch 
jene  Zeit  fort ,  welche  ein  Torpedoboot  braucht ,  um  den  bestrichenen  Raum 
auf  dem  kürzesten  Wege  zu  duichlaufen,  so  beträgt  der  dieser  Backsung  ent- 
spreohende  Winkel  bei  3  *y  Installirungshöhe  15*^  und  die  Sehne  diesea  Winkels 
84-6  *y ,  wfthrend  bei  8  InstaUirongshtthe  der  Winkel  nnr  mehr  4*,  nnd  die 
Sebne  (a  d  der  obigen  Figur)  36  2  ^  beträgt. 

Die  Tabelle  Seite  246  gibt  ein  deutliches  Bild ,  in  welcher  Weise  die 
Leistungsfähigkeit  des  Horizontalschusses  abnimmt,  je  mehr  die  Installirungs- 
höhe  der  Mitrailleuse  wächst,  und  wie  die  Backsungsmittel  immer  kleiner 
werden  mfissen,  wenn  die  Trefiahigkeit  der  Mitrailleuse  gleich  bleiben  soU. 

Sine  weiisre  Bedeutung  für  die  LeistnngsfiUiigkeit  der  Mitraflleose  bat 
die  Projectilconstmetion.  Es  wird  nämlich  bei  jener  Mitrailleuse,  welche 
explodirende  Geschosse  abfeuert,  der  Projectil  auf  schlag  bei  Tag  und  besonders 
bei  Nacht  besser  zu  beobachten  sein,  als  bei  jener,  welche  nur  massive  Ge- 
schosse gebraucht,  daher  das  Treffen  des  Zieles  bedeutend  erleichtert  wird. 

Die  Installirungsart  der  BeigeschQtze  (welche  ihrer  grossen 
Fenorgeoehwindifflnit  wegen  ebenfaUs  berufen  sind,  bei  der  TertheidigaDg  gegen 
Torpedoboots-Angliffo  eino  Rollo  zn  spielen)  wird  fOr  die  Leistungsföhigkeit 
derselben  immer  von  grosser  Bedeutung  sein.  Gerade  so  wie  bei  den  Mitrail- 
leusen  wird  es  auch  hier  darauf  ankommen,  Installirungsorte  zu  wählen,  welche 
nicht  zu  hoch  über  der  Wasserlinie  liegen  und  ein  möglichst  grosses  Bestrei- 
chungsfeld gestatten. 

SpedeU  flr  die  Yertheidigung  fon  geankerten  Sohüfen  gegen  Torpedo- 
bOOtS*AngIüre  sollten  einige  der  Betgoschntze ,  oder  weuigsten.s  die  Bootsge- 
schfitze  so  installirt  werden  kAnDODy  dass  sie  die  Befensivlvaft  der  Scbüfe 
g«gan  Tomehia  verstärkea. 
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lilflilBgifiÜiigkeit  der  25%-PalmkraQz-Hitraillea8e  für  den  Horiiontal- 
sehus  bei  vertohiedenen  Installirungthöheii. 


Höhe  der  Installirung  über  dem  Wasserspiegel 

Positionswinkel 

j     

i 

Eiofallswinkel 

1 

Horiiontalschussdistanz  | 

Bestrichener  Raum  vor  dem  Ziele  für  ein 
1  Meter  hohes  Ziel. 

Zeitraum,  in  welchem  der  bestrichene  Raum 
von  einem  Torpedoboot  durchlaufen  wird 

Anzahl  der  Schüsse,  welche  während  dieser 
Zeit  von  der  Mitrailleuse  abgegeben  werden 

Distanz  der  Projectile  von  einander  beim 
Aufschlage,  wenn  die  Mitrailleuse  während 
der  Zeit,  die  das  Torpedoboot  zum  Durch- 
laufen   des  bestrichenen  Raumes  braucht, 
gleichmässig  um  90'  gebackst  wird 

Wahrscheinlichkeit,  dass  ein  Torpedoboot 
Ton  3  Meter  Breite  von  wenigstens  einem 
Projectil  getroffen  wird 

Grösse  des  Bestreichungswinkels, 
wenn  der  Al»tand  der  einzelnen  Projectil- 
aufschläge  von  einander  nur  3  Meter  be- 
tragen soll 

Lange  der  zu  diesem  Winkel  gehörigen  Sehne, 
für  die  HorisontalBchussdistanz  als  Halb- 

ra 

• 

> 

• 

» 

m 

m 

8 

m 

• 

m 

3 

31*6 

37-6 

827 

68 

7 

28 

19 

'/. 

16 

84*« 

4 

86-6 

44 

374 

53 

6-8 

21 

29 

V. 

10 

66 

") 

41*6 

50 

416 

48 

4-8 

17 

40 

V.. 

7'6 

64-8 

6 

46-6 

54-6 

4M 

88 

8-8 

16 

61 

V« 

6-e 

U«8 

7 

49-5 

69-7 

488 

34 

3-4 

13 

61 

V.. 

4-7 

89-9 

8 

68-8 

1 

8 

620 

30-8 

81 

1  n 

n 

V» 

4 

88*8 

9 

66-7 

1 

7-7 

660 

29 

2-9 

11 

81 

•A. 

8-6 

88*7 

10 

69-7 

1 

11 

678 

27 

2*7 

10 

9S 

V» 

8 

30  2 

11 

1 

1 

U-f 

606 

26 

2-6 

10 

101 

Vn 

8*8 

88*8 

12 

1 

6 

1 

18 

6M 

26 

t-6 

10 

III 

Vm 

n 

89-8 

Feuergeschwindigkeit  der  Mitrailleuse  =s  4  Schuss  pro  Secvnde. 
Fahrtgeschwindi^keit  des  Torpedoboofeü  =  80  MHlni  pn»  Stüde. 
Länge  diw  Torpedobootes  16  Meter. 
Mie  des  Torpedoltootee  8  Mete: 


Dass  die  ToUtttodige  EinschlieMiiDg  einer  Esesdre  dweh  Bnrriendon 

einen  vorftreflnichen  Schutz  gegen  Torpedoboots  -  AngrUFe  jedw  Art  gewiliit» 

steht  ausser  allem  Zweifel.  Eine  solche  Barricade  mnss  aber  so  solid  ange- 
legt sein,  dass  sie  allen  Darchbruchsverßuchcn  der  Torpedoboote  zu  wider- 
stehen im  Stande  sei.  Seegang  und  Strömung  dürfen  dieselbe  nicht  ans  ihrer 


9vr 

Poaltion  bringen,  «nd  sie  nraas  enf  mindestens  400  ^  Distsu  Ten  den  ScUin 
verankert  sein,  wenn  sie  auch  gegen  Angriffe  Ten  Beeten  mtt  Lencir-Torpedos 

wenigstens  theil weisen  Schutz  gewähren  soll. 

Bairicaden  ans  schwerem  Wassertaa,  mit  Holzschwimmern  ?ersehen, 
dürften  daher  kaum  den  Auforderungeu,  welche  man  an  eine  Barricade  stellen 
niiiss,  entsprechen,  dn  es  sehwievig  sein  wird,  die  Wtssertsne  in  der  liehtigen 
Tindinng  sdiwimmend  zn  erhalten  nnd  entsprechend  za  strecken.  Zahl  nnd 
Dimensionen  der  Holzschwimmer,  welche  nOthig  sind,  nm  die  Taue  und  die 
zur  gehörigen  Fixirung  erforderlichen  Verankerungsmittel  zu  tragen,  sind  so 
beträchtlich,  dass  man  in  der  Praxis  die  hieduich  entstehenden  Schwierigkeiten 
kaum  zu  bewältigen  im  Stande  sein  dflrfle. 

Besser  weiden  sieh  wohl  in  allen  EUlen  die  an  Bord  Torhandenen  Bond- 
hSlier  verwenden  lassen.  Ol»  man  aber  eine  Barrieade  von  der  nothwemdigen 
Ausdehnung  in  der  oft  nur  sehr  kurzen  Zeit,  Ober  welche  man  zu  dieser 
Arbeit  verfOgt,  z.  B.  um  schon  in  der  ersten  Nacht  nach  dem  Ankern  durch 
die  Barricade  geschützt  zu  sein,  mit  Zuhilfenahme  aller  disponiblen  Kräfte 
nnd  Kittel  herzustellen  im  Stande  ist,  uud  ob  überhaupt  genügend  Materiale 
stt  diesem  Kweeke  aof  den  SehüKni  vorrftthig  sein  wird,  nm  den  von  einer 
Flotte  occnpirten  Ranm  gftnzlich  abzusperren,  bleibt  mehr  als  fraglich. 

Will  sich  eine  Flotte  in  Zukunft  auch  für  diesen  FaU  vorsehen,  so  muss 
sie  entweder  eigene  Transportschiffe  mit  dem  nöthigen  Barricadenmateriale 
mitführen,  oder  dasselbe  gleichmässig  auf  allen  Schlachtschiffen  vertheilt  halten. 

Eine  aas  zwölf  Schiffen  bestehende  Flotte ,  die  in  Doppelfront, 
■ik  800 *y  Schühdistens  nnd  400 Golonnendiskans  auf  oflner  Bhede  000^ 
vom  Lande  entfernt  geankert  hat,  bianeht  nm  ae  voHst&ndig  gegen  Torpedo* 
boots  -  Angriffe  abznschliessen  und  auch  g^en  Lancir- Torpedos  zu  sichern, 
fnr  die  Front  circa  3000  und  für  beide  Flanken  circa  2000  ,  also  zu- 
sammen cirra  5000  *y  Barricadenholz.  Nehmen  wir  die  einzelnen  Barricaden- 
hOlzer  mit  durchschnittlich  17*7  Länge  an,  so  gibt  dies  circa  300  Stück. 
XorYerankerang  jedes  Stft<te  werden  etwa  10  Sehickel  Stromankerkekte  and 
ein  WarCsnlnr  nftthig  sein.  Hierana  resoltirt  also,  dass  jedes  Schiff  der  Flotte 
an  Barricadenmateriale  25  Stück  BandhSlier,  35  Wnrfbnker  nnd  S50  Sohlekol 
Stromkette  mit  sich  führen  roüsste. 

Um  mit  dfir  kurzen  zu  Gebote  stehenden  Spanne  Zeit  auszureichen,  müsste 
das  Legen  der  Barricadeo  planmässig,  nach  früher  schon  im  Detail  präcisirten 
Instmetionen  in  Partien  abgetheitt,  und  Jedem  SeUlfe  eine  soldio  Partie  snr 
AosfDhnuig  siigewiesen  werden.  Alle  Sehiffi  beginnen  gieiebieilig  an  einem 
für  jedes  Schiff  bestimmten  Punkte  mit  dem  Legen  der  Barricaden,  und  setzen 
die  Arbeit  nach  der  gleichen  Richtung  hin  fort,  bis  sie  mit  ihrem  letzten 
Barricadenholz  das  erste  ihres  Nachbarschiffes  erreichen.  Das  Barricaden- 
materiale, Bundhölzer,  Stromankerketten  und  Warfanker,  müssen  auf  den  Schiffen 
solion  vor  dem  Ankern  d«r  flotte  Uar  gemadit  werden,  damit  keine  Zeit  mit 
dem  Herbeischaffen  dsftelbeD  ans  den  Depots  verloren  gehe;  die  Dampfboote 
(wenigstens  zwei  per  Schiff)  müssen  ebenfalls  schon  vor  dem  Ankern  anf  die 
Erahne  gesetzt  und  geheizt  werden,  damit  sie  allsogieich  nach  dem  Ankern 
in  Verwendung  treten  können. 

Trotz  aller  getroffenen  Vorbereitongen  wird  es  immer  noch  schwer  sein, 
flae  anf  eigner  Bhede  geaakerte  Flotte  mit  einer  Barrieade  voUskftndig  gegen 
Toipedoboots  -  AngrÜi  ahmsehliessen,  weü  man  eben  in  den  meisten  Fillon 
weder  tber  die  erfordnrliohe  Zeit,  noeh  Aber  den  nothwendigen  Tormtti  an 
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Barricadenmaterial  verfügen  können  wird.  Man  wird  sich  daher  begnügen 
mflssen,  bloss  die  beiden  Flanken  der  Flotte,  welche  in  Bezug  auf  das  Mitrail- 
leusen-  und  Beigeschfltxfener  milit&risch  am  schwächsten  sind,  durch  Barri- 
cadensMfik»  m  Ttnttrken. 

Versuche ,  wdohA  von  feindlicher  Seite  mit  Torpedee  behnfi  SpNOgiiiig 
Ton  Holzbarricaden  gemacht  werden ,  dürften  in  der  Nacht  besonders  schwierig 
auszufahren  sein.  Das  Auffinden  der  Barricade  ist  schon  an  und  für  sich 
schwer  und  mehr  oder  weniger  Sache  des  Zufalls,  und  da  die  Entfernung  der 
Barricade  von  den  Schiffen  bekannt  ist,  eine  Bestreichung  der  bedrohten 
Punkte  daher  mit  gioMer  Plrfteision  geeckelMn  kann,  wird  et  wohl  den  Mitrail- 
leoaen  und  Beiges^tion  leicht  werden,  d«n  Sprengfamich  m  feniteln. 

Yortheilhafter  ab  die  Einschlies- 
snng  einer  ganzen  geankerten  Flotte 
T  durch  eine  Barricade,  und  leichter  und 

i  raticher  ausführbar  wird  es  in  den  mei- 

i  tten  FUlen  sein,  wenn  sich  die  Schiffe 

apedell  gegen  Landr-Torpedea  in  dar 
Weise  schützen,  dass  sie  auf  eiroa  40 
bis  50  *V  vor  dem  Buge  eine  aus  zwei 
Schenkeln  von  je  50  I,änge  bestehende 
Barricade  legen.  Diese  Schenkel  bilden 
(wie  ans  der  nebenstehenden  Figur  er^ 
siehtUöh),  miteinander  einen  WiiieL  fen 
$K)^  Die  Barricade  wird  mit  Sehnta- 
netzen (oder  in  deren  Ermanglung  mit 
Sepreltuch)  bis  auf  6  Tiefe  behangen. 
Hat  man  genügend  Materiale  zur  Verfügung  und  erlaubt  es  die  Zeit,  so 
aoUte  nicht  unterlassen  werden,  eine  xweite  gleiche  Barricade  swischen  der 
eraten  und  swischen  dem  Schiff»,  auf  diea  80  *y  von  dem  letiteren  entfinmi, 
tn  legen.  Statt  den  ans  BundhölMm  baatehenden  Barrieaden  durften  sich  in 
diesem  Falle  mit  Vortheil  Schwimmer  verwenden  lassen,  welche  aus  Luftsäcken 
bestehen,  die  vor  dem  Gebrauche  mit  comprimirter  Luft  gefüllt  werden.  Diese 
Schwimmer  nehmen  an  Bord  nur  sehr  wenig  Baum  in  Anspruch,  und  die 
Manipulation  mit  denselben  ist  gewiss  leichter  und  in  kürzerer  Zeit  dnithsu- 
fuhren,  als  mit  17 — 80  *y  langen  Rnndhölsem. 

Durch  eine  solche  Barricade  wird  filr  die  Schiffe  eine  Schutz  wehr  ge- 
bildet, welche  jeden  flogen  dieselben  in  der  Biigrichtung-  lancirten  Torpedo 
unwirksam  machen  dürfte,  da  er  zwei  Netse  su  durchbrechen  gexwungen  ist, 
bevor  er  am  Schiffsboden  anlangt. 

Ein  Boot  mit  Lancir-Torpedos  kann  aber  auch  keinen  Torpedo  gegen  die 
Ton  den  Banieaden  nngedeckton  Theile  der  SohifiiBflankan  abgeben,  ohne  aieh 
in  stark  einem  Nebenschiffe  nähern  und  hiednrch  dem  Mitrailleusen-  und  Bei- 
geschfltzfeuer  aus  nächster  Nähe  aussetzen  zu  müssen.  Endlich  wird  diese 
Art  von  Barrieaden  auch  Schutz  gegen  Spieren-  und  Schleudertorpedos  ge- 
währen, da  sie  das  directo  Anfahren  von  Torpedobooten  gegen  die  Schiffe  ver- 
hindert, und  dieselben  zwingt,  unter  Bord  einen  Bogen  zu  beschreiben,  wenn 
sie  ihren  Zweck  erreiehen  wollen.  Hieians  entsteht  für  die  Boote  Zeittwlnst, 
und  dieselben  sind  unter  Bord  dem  Kreuzfeuer  der  Schiffe  ausgesetat^  wodnrch 
in  den  meisten  Fällen  das  Gelingen  des  feindlichen  ManOvers  in  Frage  gaateUt 
sein  wird. 
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Das  eUktrisoheXiekt  ist  bei  der  Vertbeidigong  gegoi  Toii^edolHMte- 

Angriffe  von  grosser  Bedeutung  .  und  erst  durch  rationelle  Verwpndnng  des- 
selben wird  man  in  die  Mr»glichkeit  versetzt,  auch  in  finsteren  Nächten  von 
der  Mitrailleuse  und  den  Beigeschützen  einen  Erfolg  vei-spreclienden  Gebraach 
m  macken. 

Dii  BilkcriMilBt  wtkke  bidaiig  in  äm&t  Biektangr  gmsM  wnrdm, 

sind  leider  nicht  erschöpfend  genug,  am  aus  denselben  feste  Regeln  fQr  die 
»weckentspreciiendste  Verwendung  des  olektrisrlien  Lichtes  ableiten  zu  können. 

Soviel  steht  jedoch  fest,  dass  in  Zukunft  jedes  Schlachtschiflf  mit  min- 
destens zwei  elektrischen  Lampen  zu  versehen  sein  wird,  deren  Installimngspunkte 


Bnge  und  hinter  dem  Heck  unbeleuchtet  bleiben^  wenn  die  Lichtkegel  der 
beiden  Lampen  vorne,  respective  achter  ineinander  flbergreifen,  darf  nur  eine 
möglichst  geringe  sein. 

Das  elektrische  Licht  wird  in  Projectioubapparaten  mit  Fresnerscben 
Linneneimibiikatianen  oder  Han^^n'eekeB  Spiegeln  Tenrendot  Diene  Projections- 
nppatate  sind  mit  BrebTortiektnngen  einfachster  Art  Fersehen,  dnreb  weicke 
es  möglich  ist,  mit  dem  aasgesendeten  Lichtkegel  im  raschen  Tempo  snccessive 
den  ganzen  Horizont  zu  beleuchten.  Der  Scheitelwinkel  des  Lichtkegels  variirt 
bei  den  vei-schiedenen  in  Verwendunj^  stehenden  Projectoren  zwischen  4*  und 
10^,  and  bei  gfinstigen  atmosphärischen  Verhältnissen  wird  man  mit  elektri- 
icken  Lampen  von  circa  8000  Normilkenin  laektstfrice ,  Torpedoboole  auf 
mindestens  1500^  Bbtfenning  dentlick  ivakmebmen  nnd  von  anderen  Booten 
QBlerBcheiden  können. 

Nach  dem  Gesagten  wird  es  daher  fiir  ein  Schiff,  welches  Torpedoboots- 
Angrifle  erwartet,  am  vortlieilhaftesten  sein,  die  durch  die  Projectionsapparate 
aasgesendeten  Lichtkegel  auf  jene  Distanz  zu  fixireu,  auf  welche  man  Torpedo- 
boote neck  devtttcb  wakmehmen  kann,  also  aof  eirca  1500^ .  Da  die  AngrüEs- 
richtuug  einee  fdndlichen  Torpedobootes  dem  sich  vertheidigenden  Schiffe  un- 
bekannt ist,  so  muss  folgerichtig  mit  dem  auf  ir)(X)*'/  projicirten  Liditketrel 
der  Umkreis  des  Schiffes  cniitimiirlich  abgesucht,  d,  h.  der  Lichtkegel  um  180" 
in  horizontaler  Richtung  peiulelartij^'  hin  und  her  bewegt  werden. 

Aof  diese  Weise  beleuchtet  mau  im  Umkreise  des  Schiffes  einen  Gürtel 
rtm  dwa  900^  Breite. 

Ohne  bosondHre  UeboDg  ist  man  mit  den  an  den  Projectionsapparaten 
angebrachten  Vorrichtungen  im  Stande,  binnen  6  Secundon  ein  Stdok  dm  Hori- 
zontes von  180°  Ausdehnung  gründlich  abzusuchen. 

Ein  Torpedoboot  wird,  wenn  es  in  den  Beleuchtungsrayon  eintritt,  sogleich 
entdeckt  werden  mflssen,  da  dock  in  den  seltensten  Fftllon  der  Tbeil  des  Um- 
kreleeo,  ans  welekem  der  IkngrHr  eilblgen  kam,  180*  betragt,  nnd  man  min* 
deetens  zwei  elektrische  Lampen  zur  Verfügung  hat,  die  sich  in  den  Anslug^'or- 
dienet  tkeilen.  Im  soblimmsten  Falle  kat  daa  Torpedoboot  eiroa  60  xoräck- 


(siehe  der  Figur)  so  gewählt 
werden  mfleeen,  dass  jede  Lampe 
etwas  mehr  als  den  kalben  Um- 
kreis des  Schiffes  zu  beleuchten 
im  Stande  ist,  und  dass  überdies 
vonie  und  achter  die  Heleuchtungs- 
zoueu  der  beiden  Lampen  inoin- 
ilnder  übergeben.  Die  Ansdeh- 
nnug  der  FtiUsken,  weleke  vor  dem 
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gelegt,  bis  es  entdeckt  wird.  Ist  es  aber  entdeckt,  so  wird  der  Lichtkegel 
fortwährend  auf  dasselbe  gerichtet,  und  es  benimmt  sich  der  Dirigent  der 
elektrischen  Lampe  gerade  so,  wie  der  Mitxailleasenvormeister,  der  die  lüch- 
tnng  saiiMr  Hitnilkiise  luwli  Aim  ProjectUanbehlage  corrigirt. 

Die  Drehung  des  Lichtkegels  ueh  abwlrts  (Depiession)  dftifte  in  den 
OMislen  fillen  beim  Näherkommen  des  angreifenden  ToriMdoboofces  nur  in 
ginz  geringem  Masse  noth wendig  sein.  Von  den  Lichtprojectoren  strömt  so 
Tiel  difu.ses  Licht  aus,  dass  auch  d«>r  innerhalb  des  Lichtgürtels  und  unterhalb 
des  Lichtkegels  befindliche  Theil  der  Meeresoberfläche  vollkommen  erleuchtet 
enofadnt. 

Bei  InstaUining  der  elekfarisehen  Lampen  und  der  MitniUensen  sollte 

man  nicht  ausser  Acht  lassen,  welch'  grosse  Wichtigkeit  das  erspriesaliche 
Zusammenwirken  dieser  beiden  Defensivwaffen  für  den  Erfolg  haben  mnss. 
Wo  es  nur  immer  thunlich  ist,  sollten  daher  elektrisches  Licht  und  Mitrail- 
ieusen  so  installirt  werden,  dass  ein  gegenseitiges  Einvernehmen  und  ein  lu- 
einandeigzeifen  der  Thitigkeit  des  Dirigenten  der  elektrisoh«  Lampe  nnd  dee 
Mitrailleosenvormeisters  leieht  möglich  seL 

Auf  Deck  in  der  Nfthe  der  elektrischen  Lampen  installirte  Mitrailleosen 
und  Beigeschütze  haben  ausserdem  noch  den  grossen  Vortheil,  dass  sie  audi 
in  finsteren  Nächten  beim  Schiessen  von  ihren  iUchtvorrichtongen  vollkommen 
Gebrauch  machen  können. 

Wenn  anch  die  Schiffe  einer  geankerten  Flotte  mittels  des  elektrischen 
Lichtes  einen  Umkreis  yon  1500^  Halbmesser  so  stark  beleuchten  können, 
dass  ein  angreifendes  Torpedoboot  im  Momente  des  Einlaufens  in  die  Beleuch- 
tungszone  entdeckt  werden  mnss.  so  ist  es  für  die  Durchführung  einer  wirk- 
samen Vertheidigung  in  Anbetracht  der  Ka.^chheit  des  Torpedoboots-Angriffes 
von  grösster  Wichtigkeit,  Mittel  zu  Ündeu,  durch  welche  das  Herannahen  der 
Torpedoboote  schon  auf  weitere  Distanien  erspSht  werden  kann. 

SSn  wohl  organisirter  Vorpostendienst  mit  allen  der  Flotte  zur  Verfügung 
stehenden  Booten  wird  daher  fOr  die  Sicherung  einer  verankerten  Flotte  bei 
Nachtzeit  von  grösster  Bedeutung  sein.  Man  wird  in  Zukunft  auch  auf  diesen 
Zweig  der  Vertheidigung  das  Augenmerk  richten,  um  durch  praktische  Erfah- 
rungen die  Grundsätze  aufstellen  zu  können,  nach  welchen  dieser  Vorposten- 
dienst eingerichtet  weiden  muss,  wenn  er  sehiem  Zwecke»  kein  Torpedoboot 
.unbemerkt  nahe  kommen  zn  lassen,  auf  das  wirksamste  entqpiiechen  soll. 

Die  Wichtigkeit  und  Nothwendigkeit  des  Vorpostendienttes  der 
Boote  wird  allseitig  anerkannt. 

lieber  die  rationellste  Ausnützung  und  die  Detailorganisirung  desselben 
divergiren  jedoch  die  Meinungen  ziemlich  stark,  was  leicht  erkl&i'lich  ist,  da 
Uber  diesen  Punkt  nur  wenige  praktische  ErÜdmiogen  vorliegen.  Ich  kann  daher 
nachfolgend  nur  meine  eigene  Ansicht  allgemein  aussprechen,  wobei  ich  mir 
allerdings  vollkommen  bewusst  bin,  damit  inr  LQnmg  dieser  Frage  nur 
weniges  beizutragen. 

Die  von  den  Booten  gebildete  Vorposteukette  muss  den  Angriffsrayon  der 
Torpedoboote  von  der  Flotte  so  abschliessen ,  dass  es  einem  Torpedoboote 
unmüglieh  wird»  dieee  Linie  unbemerkt  an  durdibreohen. 

Die  Boote  müssen  daher  ziemlich  nahe  aneinander  (circa  200  )  posttrt 
sein.  Von  den  Schiffen  der  Flotte  aber  rouss  sich  die  Vorpostenkette  mindestens 
2&P0 entfernt  befinden .  damit  ersten?  die  Schiffe ,  wenn  sie  das  Allarm- 
seichen  eines  Bootes  erblicken»  noch  Zeit  haben,  sich  schassfertig  zu  machen. 
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ehe  das  Torpedoboot  in  die  wirksamste  Sohnssdistans  «inlftTifk,  und  damit  zweitens 

die  Vorposten  boote  selbst  nicht  sehr  der  Gefahr  ansgesotzt  sind ,  dorch  die 
Projectile  der  SchiffsgeschQtze  und  Mitrailleusen  beschädigt  zu  werden.  Die 
Boote  der  Vorpostenlinie  müssen  die  ihnen  bezeichnete  Position  genau  ein- 
halten, damit  sich  weder  die  fintfernung  der  Vorpostenlinie  von  der  Flotte, 
noch  die  I>iitun  dar  ejinelneD  Beole  von  eiaandor  lodert.  Das  Anken  4» 
Boele  dürfte  einestheils  oft  wegen  der  Tiefe  des  Ankergnuides  nicht  mOglich 
sein,  anderseits  aber  kann  bei  der  stets  211  erwartenden  Allarmirung  das 
Schlüpfenlassen  oder  Kappen  dee  Ankertaues  einen  empfindlichen  Zeitverlast 
herrorrufen. 

Ein  Signal,  welches  rasch  gegeben  werden  kann  und  Ton  den  Schiffen 
md  den  Booten  leiobt  nnd  deutlieh  m  beneitei  iii,  wird  bei  AnnUierang 

TM  feindlichen  Torpedobooten  als  Allarmzeiohen  festzusetzen  sein. 

Dasjenige  Boot,  welches  die  Annäherung  eines  Torpedobootes  boinerkt, 
macht  das  Allarmsignal.  Um  aus  dem  Schussbereiche  der  eigenen  Schiffe  zu 
kommen,  müssen  auf  dieses  Sigual  hin  alle  Boote  ausweichen,  und  zwar  werden 
diejenigen  Boote,  welche  das  Signal  rechts  sehen,  nach  links,  diejenigen  Boote, 
welehe  das  Signal  links  sehen,  naoh  rechts  (techtB  oder  links  anf  die  Bng^ 
Stellung  der  Boote  gegen  die  See  belogen)  gegen  die  im  Vorhinein  bestinunten 
Rallimngspnnkte  abfallen.  Das  signalirirende  Boot  w&hlt  sich  den  BaUinugs* 
ponkt  nach  seinem  Ermessen. 

Auf  diese  Weise  kann  der  verankerten  Flotte  ein  anfahrendes  Torpedo- 
boot schon  anf  2500  und  mehr  Meter  Distanz  signaüsirt  und  dessen  beil&nfige 
Anniherangarichtang  bekannt  gegeben  neiden.  Dia  Sehiflle  der  Flotte,  welchen 
die  Vertheidignng  in  der  bezüglichen  Bichtoag  hauptsächlich  zukommt,  werden 
mit  dem  elektrischen  Lichte  jene  Gegend ,  aus  welcher  signalisirt  wurde,  ab- 
suchen und  nach  dem  Entdecken  des  Angreifers  das  Feuer  auf  denselben  eröffnen. 

Wenn  die  Boote  während  des  Ausweichens  und  Aufsuchens  der  Bai- 
liningspnnkte  noch  andere  Torpedol>oote  entdecken  sollten,  so  mflssen  sie  die- 
selben ebenfalls  mittels  AUanufignal  anieigen. 

Die  Yeniendnng  des  elektrischen  Lichtes  aaf  den  Booten  der 

Yorpostenlinie  wird  es  ermCgIichen,  die  angreifenden  Torpedoboote  selbst  sehen 
anf  eine  Distanz  von  circa  3 500  *y  von  der  Flotte  za  entdecken. 

Es  ist  einleuchtend,  welchen  grossen  Werth  es  für  die  geankerte  Flotte 
haben  muss,  wenn  sie  schon  5  Minuten  vor  dem  Eintritte  der  Torpedoboote 
in  die  wirksamste  Schussdistanz,  von  deren  Annäherung  Kenntnis  hat. 

In  der  Vorpostenlinie  sollen  Dampf-  und  Ruderboote  abwechselnd  postirt 
sein,  wenn  man  nicht  im  Stande  ist,  dieselbe  bloss  aus  Dampf  booten  zu  formiren. 

Mindestens  jedes  Ruderboot  muss  mit  einer  Mitrailleuse  oder  einem  Bei- 
geschüts  bestnckt  sein,  um  eventuell  die  angreifenden  Torpedoboote  während 
4ea  Darehteeshens  der  yorpostenlinie  ans  nftchster  NIhe  besohieesen  m  kOnnen. 
Ob  nun  ein  oder  mehrere  Torpedoboote  den  Angriff  machen,  stets  sollte  meiner 
Ansicht  nach  nur  das  dem  Torpedoboote  zunächst  befindliche  Boot  der  Vor- 
postenlinie auf  dasselbe  feuern.  Die  Dampfboote  werden  Überdies  noch  die 
Aufgabe  haben,  das  an  sie  zunächst  heranfahrende  Torpedoboot  zu  rammen, 
oder  falls  sie  mit  Auslegtorpedos  versehen  sind  (was  jedenfalls  wflnschenswerth 
wire),  dasaelba  mit  dem  Tofpedo  aasagreiftn.  CMIngt  dar  Bammvemnch,  be- 
ziehungsweise Torpedoangriff  nicht,  so  weichen  alle  Dampfboote,  die  nicht 
baatflokt  aind»  aeawfirta  dam  MiteaiUeaaeofenaff  der  aigaien  Boote  aus. 
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Yerfdgt  die  verankerte  Flotte  Über  Torpedoboote,  so  werden  diese  unt^r 
Bord  der  Schiffe  klar  sein,  am  auf  das  Allarmsignal  in  der  angedeuteten 
Richtung  den  feindlichen  Torpedobooten  entgegen  zn  gehen  und  dieselben 
auf  dem,  von  den  SdüiEen  erleochteten  Yorterraia  dnreh  Torpedoangriffe 
sma  Smk0ii  t«  bringmi  tnMkten.  Bbsno  swedmftsrig  dirfle  «t  sein,  man 
4i6  eigenui  Toipedoboote  achter  von  ihren  Schiffen,  oder  falls  die  Escadre 
in  zwei  Colonnen  verankert  ist,  bei  den  Schiffen  der  zweiten  Colonne  bereit- 
liegen, um  sich  solchen  feindlichen  Torpedobooten  entgegen  zu  werfen .  welchen 
es  gelingen  sollte,  das  durch  Mitrailleusen  und  Beigeschätze  vertheidigte  Vor- 
terrain zu  durchlaufen,  und  die  eben  im  Begriffe  sind  in  den,  swiBchen  den 
Sduffn  Ikgenden  Swun  eiomdrngvD. 

Bratteoie  und  Heck  der  vennkerteo  Sehiffe,  sowie  die  Schiffe  in  te 
zweiten  Colonne  überhaupt,  werden  gegm  Torpeduli  iots-Angriffe  schwächer  ver- 
theidigt  sein,  weil  man  den  Schwerpunkt  der  Vertheidigung  auf  das  Vorterrain 
legen  muss.  Es  ist  daher  nicht  unwahrscheinlich ,  dass  feindliche  Torpedo- 
boote hauptsächlich  darauf  ausgehen  werden,  zwischen  den  Schiffen  einzu- 
dringen and  dietelben  am  Heek  aniogreillBn ,  odor  im  Fidto  die  Butdre  in 
swei  Colonnen  vennkirt  iit»  sieh  dirac*  anf  ein  Soliiff  der  iweiten  (Menne 
in  werfen. 

Die  eigenen  Boote  werden  in  diesem  Falle  den  Augenblick  abwarten,  in 
welchem  das  feindliche  Torpedoboot  in  der  Rangirungslinie  der  ersten  Colonne 
anlangt,  sodann  auf  dasselbe  direet  losgehen,  und  es  dueh  Torpedoangriffe  zn 
feniichten  tiaeliten. 

Durch  diese  Anordnung  feiflgt  dia  verankerte  Flotte  über  ein  letzten 
Mittel  noch  in  dem  Augenblicke,  in  weleham  der  AngreiÜMr  das  Qelingan 
seines  Unternehmens  für  gesichert  h&lt. 


Die  iieuestgn  VeiteMarungeB  an  SchiffsmasoMmB. 
(niM  fir.  s-v,  Trftf  fm.) 

Kedi  Tor  wenigen  Jahren  wurde  der  Benützung  von  hochgespanntem 
Dampf  Ar  Schilbkeeael  eine  gewisae  Sehen  entgegengebracht,  vnA  anch  den 
Maschinen  nach  dem  Woolf-  oder  Componnd-Systeme  wurden  keine  Yortheile 

zugesprochen,  ja  nicht  die  geringste  Aussicht  auf  Erfolg  vorhergesagt.  Gegen 
hochgespannten  Dampf  sprach  vorzüglich  der  Umstand,  dass  sich  in  Folge 
der  veränderten  Form  der  Kessel,  die  nicht  mehr  kofferartig  dorn  Schiffsräume 
angepasst  werden  konnten,  sondern  von  cylindriseher  Form  sein  mnssten,  eine 
Ananfltaang  des  ftr  dieselben  bestimmteD  Baamea  ni^  in  gleiidiem  Masse 
als  früher  erreichen  liess ;  weiters  wurde  eine  Kesselexplosion  zu  den  grosseren 
Wahrscheinlichkeiten  als  bei  Niederdruckkesseln  gezählt.  Einen  dritten  Nachtheil 
fand  man  in  der  grösseren  Corrosion  der  Hochdruckkessel,  welche  ihre  Ursache 
in  dem,  den  Oberflächen-Condensatoren  entnommenen  fetthaltenden  Speisewasser 
hat  —  ein  Nachtheil,  der  flbrigens  auch  den,  mit  solchem  Condensationswasser 
gn^MsB  Niederdmckkesselii  anhaftet  nnd  besflglieh  dessen  ent  die  BrfUirangen 
einiger  Jahre  zeigen  müssen,  ob  er  tüi  die  einen  Kesseln  von  grösserer  Be- 
deutung ist  Iiis  liir  die  anderen;  immerhin  pibt  es  aber  Mittel,  den  Fettgebalt 
des  CondensaÜonswassers  theiiweise  zu  entfernen.   Was  die  Ansnfltznng  des 
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Baames  für  Haschinen  und  Kessel  anbetrifiFt  ^  so  muss  dieselbe  eben  nach  der 
Leistung  dieser  beiden  beurtheilt  werden ,  und  hier  zeigt  es  sich ,  dass  Ck}m- 
poondmaschinen  sammt  Kesselanlage,  Kohlendepftts  u.  s.  w.  für  die  gleiche 
,  Anzahl  von  Dampftagen  in  Folge  der  erhöhten  Geschwindigkeit  des  Schiffes 
um  26^  bis  33^  kleinere  Bäume  bedürfen  als  Niederdruckmaschinen.  Ein 
ebenso  gflnskiges  YerhUtnis  stellt  sieh  auch  rftckaefatUdi  Um  QewiditaB  tod 
ComponndioMeliiuen  heraus,  welches  Gewicht  maa  dureh  Amrandmig  von  Stahl 
noch  mehr  zu  reduciren  trachtet. 

Mr.  John  Kavonhill  wies  in  einem  Vortrage ,  den  er  vor  der  Royal 
United  Service  Institution  hielt,  und  welcher  nachfolgend  auszugsweise  wieder- 
gegeben ist,  darauf  hin,  dass  hinsichtlich  des  Kohlen  Verbrauches  die  besten 
Besoltate  mit  Compoundmaachinan  enielt  worden»  imd  es  ist  eine  Thatsaehe, 
dass  der  Kohlen verbrancb  gegan  frflher  vou  8  Pfund  auf  2  Pfund  per  indi- 
cirte  Pfenlekraft  abgenommen  hat.  Nebenbei  ergibt  sich  aber  auch,  wie 
schon  gesagt,  eine  erhöhte  Geschwindigkeit,  so  dass  die  für  eine  Beise  be* 
ndthigte  Zeit  fast  um  die  Hälfte  reducirt  ist. 

Es  ist  eine  wenig  bekannte  Thatsache,  dass  schon  im  Jahre  1841  anf 
der  Themse  ein  Baddampfur  Bra  mit  Hoch-  nnd  NiederdmeionaBchineD  eiistirte. 
Der  Hochdruckcylinder  dies«  Woolfe  Maschine  hatte  IT'/g",  der  Niederdruck- 
cylinder  29"  Durchmesser  und  der  Hub  betrug  20".  Der  Kessel  arbeitete  mit 
40  Pfund  Dampfdruck  und  der  Dampf  wurde  bei  6*6"  des  Kolbenweges  im 
Hochdmckcylinder  expandiii;. 

Die  Haschine  hatte  einen  Ob«rlli«in<Conden8ator,  einen  Ueberhitmr  etc. 
nach  dem  patentirten  Sjstem  fonZandex,  einem  Schweden,  welcher  die  Oon- 
den.sation  des  Dampfes  dadurch  hervorbrachte,  dass  er  den  Dampf  gegeu  eine 
Kcihe  vertiealer  im  Zickzack  angeordneter  Platten  strömen  Hess,  an  deren  Ober- 
fläche der  Dampf  condensirte.  Mit  dieser  Maschine  wurde  eine  Kohlenersparnis 
Ton  zwei  Drittel  gegen  den  gewöhnlichen  Verbrauch  erzielt. 

Dennoch  kmiiilan  sich  die  Bheder,  Ingenienre  n.  s.  w.  mit  der  An- 
wendung ^n  hochgespanntem  Dampfe  anf  Schiffen  nicht  rertraot  machen,  nnd 
die  fatale  Kesselexplosion  am  Cbicket  im  Jahre  1847  bestärkte  sie  in  ihrer 
Ansicht.  Es  ranssten  viele  Jahre  verstreichen,  ehe  die  Vorthoile  des  Compound- 
systemes  mitDampfspannungen  von  40 Pfund  aufwärts  so  augenscheinlich  wurden, 
dass  man  dieses  System  sowohl  in  der  Kriegs-  als  Handelsmarine  allgemein 
einf&hrte,  und  dass  ein  AoMyehiB  wd  die  Ifiedeidnichmasehinen  ans  Tillen 
BOdaichtfln  ganx  aasgeeddossen  encbeiit  Im  GegentheOe  stieg  der  Dampf- 
druck in  den  Kesseln  der  tnaaatlantiBGhAn  Dampfer  auf  90  Pfünd  per  Qua- 
dratzoll, und  für  die  Kriegsmarine  werden  gegenwärtig  Maschinen  von  5500 
Pferdekraft  construirt,  welche  mit  Dampf  von  120  Pfund  per  Quadratzoll 
Spannung  in  den  Kesseln  arbeiten ,  wie  dies  bei  dem  Torpedorammschiffe 
IPOLTFBBKi»  der  Fall  sein  wird. 

leasai  ans  Eisen  werden  jetzt  von  15  Fnss  Durchmesser  nnd  anfMrts 
nnd  mit  einer  Wandstärke  von  174"  hergestellt.  Die  Kesselfabrication  erfor- 
dert derzeit  die  besten  Arbeiter,  da  die  verschiedenen  üeberlappungen,  Stösso, 
Stossbleche  u.  s.  w.  die  8orgfäitig.ste  Ausführung  vei langen.  Die  cylindrischo 
Form  ist  fast  durchgehends  aoceptirt.  Dem  Systeme  nach  sind  es  gewöhnlich 
BAbrenkassel  mit  TflSkfcehnndir  Flamme,  weldie  kreimmde  Feaenmgen  hahen 
nnd  eolwnder  von  einem  oder  fon  heiden  Inden  geheist  werden,  je  nach  der 
Ooastmeticn  das  Schiffes.  Im  letzteren  Falle  sind  sie  oft  mit  einer  fOr  alle 
Vstemngsn  gesMjnsfhnftlkhen  Banchkammer  vanshen,  in  welche  die  terticalen 
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Siederöhron  nach  Galloway's  System  eingesetzt  sind.  In  andarmi  KttMhi  tind 
die  Kauchkammem  offen  oder  durch  Wasserwände  getrennt. 

Fox 's  Feuerungen  aus  gewellten  Blechen  hergestollt,  werden  häufig  ange- 
wendet. Umfassende  Versuche  ergaben,  dass  dieselben  um  100^  stärker  sind,  * 
als  die  gewöhnlichen  cyliudrischen  von  gleicher  Dicke  der  Bleche  und  gleichem 
DudiinesBer,  and  dass  sie  in  Folge  d6r Wellenform  auch  eine  beträchtlich  grössere 
Heiiflielie  besitBen.  Ein  interessanter  Yersncli  wnrde  bei  swd  Postdampfem  Ton 
fast  denselben  Dimensionen,  deren  Maschinen  vollstlndig  gleich  waren,  ans- 
gefÜhrt:  Der  eiue  hatte  Kessel  mit  18  glatten  Fenerungsanlagen  und  einer 
Bostliäcbe  von  294  QuadratfuRs ;  der  andere  war  mit  Kossein  ausgestattet, 
die  blos  12,  aber  gewellte  Fox 'sehe  Feuerungsaniagen ,  mit  einer  Rostfläche 
von  260  Oondratfliss  besassen.  Die  Dampferzengungscapacit^t  dieser  beiden 
Kemelrttie  mr  ftst  die  gleiche  und  die  Oesehwindigkeit  der  Sehiffo  Aber- 
einetinunend. 

In  der  Mitte  der  cylindrischen  KesselhaUe  wird  Hepbnrn*!  Expan- 
sionsring zwischen  den  beiden  Mittelplatten  eingeschaltet,  welcher  aus  Blechen 
von  der  gleichen  Dicke  wie  die  Hüllen  besteht.  Derselbe  hebt  den  üblen 
Einflass  der,  in  Folge  der  verschiedenen,  am  Topp  und  Boden  der  Kessel  herr- 
schenden Temperatur  hervorgerufeneu  ungleichen  Ausdehnung  der  Uöllenbleche 
auf,  welch*  letiteie  wfthiend  des  Dunpferzengens  so  gross  ist,  dass  es  noth- 
wendig  wnrde,  Verbindni^^srOhren  zwischen  den  oberen  und  unteren  Wasser- 
partien anzubringen,  welche,  mit  Pumpen  verbunden,  eine  künstliche  Circula- 
tion  des  Wassers  ermöglichen.  Zu  demselben  Zwecke  wurde  auch  der  Hydro- 
kineter  von  Weir  eingeführt,  welcher  eine  möglichst  gleiche  Temperatur  in 
allen  Theilen  der  Kessel  herbeifähren  soll.  Messrs.  Menzies  undBlagburn 
Tersahen.  fiele  Sehiffskessel  mit  CircolationsrOhren,  tob  welchen  sie  uaser  der 
Einhaltung  einer  gleichmassigen  Temperatur  der  gsnien  EesselhOUe  noch  er- 
warten, dass  durch  die  Circulation  des  Wassers  die  zum  Schutze  gegen  Cnr- 
rosion  in  den  Kesseln  aufgehangenen  Ziukplatten  ihre  Wirkung  von  den  oberen 
Theilen  der  Kessel  zu  den  unterhalb  der  Feuerroste  gelegenen  ausüben  werden, 
welche  letztere  Theile  aus  Mangel  an  Wassercirculation  am  meisten  den  zer- 
itOrendtn  ünachen  aiugeaetrt  sind. 

Ans  Eiperinmiten  der  Adniialiüt  wurde  aber  amdi  geflmden,  da«  die 
Zinkplatten  am  wirkaamsten  sind,  wem  dieeeUMB  ftbar  die  ganie  Tnmnflidie 
der  Kessel  in  Distaaien  Ton  nicht  mehr  als  6  Wnm  vertheilt  aiad. 

Verschiedene  andere  Sjaieme  Ton  Kesseln  wnrden  in  der  Absicht  an- 
geflkhri»  die  Kesselspannnng  in  erhohen. 

Kessel  mit  horizontalen  oder  leicht  geneigten  Siederöhren  haben  sich  in 
See  nicht  bewährt.  Rowan's  Kessel  mit  verticalen  Röhren  sind  zehn  Jahre 
in  Gebrauch  gewesen  und  auf  einem  Passagierdampfer  an  der  Tyne  wurden 
Mr.  Loftus  Perkin's  Kessel  erprobt,  welche  mit  Dampf  von  450  Pfund 
Spannung  per  Quadratioll  arbeiten,  wobei  dieselben  mit  Qaacokes  geheilt 
werden. 

Der  fervoijdbiigen  Versammlnng  der  InsUMiam  cf  Iktoal  An^Utät 
wnrden  zwei  sehr  interessante  Schriften  vorgelegt,  die  eine:  nSlahl  fSir  Com- 
atruction  von  Sehiffskessel <i  und  die  zweite  ^Einige  neuere  Verbesserungen 
in  der  Construdion  der  Sehiffskcssrh^  welche  der  gröss<:ien  Aufmerksamkeit 
wert  sind,  weil  sie  viele  praktische  und  nützliche  Intomationen  enthalten. 
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Dr.  Siemens  sagte  gelegentlich  einer  an  ihn  gerichteten  Frage  Aber  die 
Natur  des  jetzigen  Stahlmateriales :  nin  chemischer  Hinsicht  ist  das ,  was 
weicher  Stahl  genannt  wird,  reineres  Eisen  als  jenes,  weiches  unter  der  Be- 
nennung nEisenu  gewöhnlich  in  den  Handel  gebracht  wird;  bezüglich  der 
physikiditdienEigwiioluilleB  diffMirt  aber  der  weiche  Stahl  in  Yielen  Punkten 
vom  Siaen  und  darf  nieht  mit  demaellMD  Terwecliaelt  werden,  fir  erfordert 
daker  aoeh  eine  gans  andere  Behandlnng  ala  das  Bieen.« 

Im  März  1878  zog  auch  Lloyd's  Register  of  British  and  Foftigfii 
Shipping  den  QebiMieh  Ton  Steh!  für  Kessel  in  Betraebt  and  aetrte  Fol- 
gendes  fest: 

7?Tn  allen  Fällen,  wo  Stahl  fQr  Kessel  in  Schiffen  verwendet  wird,  welche 
vom  Lloyd  zu  classificiren  sind,  ist  das  Comit^  bereit,  eine  Rednction  der  Stärke 
der  Bautheile  gegen  die  bisher  üblichen  Starken  der  aus  Eisen  hergestellten 
Kesael  ?on  imnlaeMn,  TOiaoegeaelKt,  daae  daa  StaUmateriale  folgenden 
Bedingongen  entsprielit: 

1.  Daa  Materiale  nrasa  etne  abaolnte  Feetigkait  Ton  nieht  weniger  ala 

96  and  nicht  mehr  als  30  Tonnen  per  Quadratzoll  Qaersoloitt  liaben. 

2.  Von  jedem  Bleche,  das  zur  Herstellung  der  Feuemngsanlagen ,  der 
Rauchkammern  oder  anderer  Theile  verwendet  wird,  sollen  Probestreifen  ab- 
getichuitten  werden.  Dieselben  sollen  gleichförmig  zu  schwacher  Kirschroth- 
hitse  gebracht  und  in  Wasser  von  82**  Fahrenheit  abgekflblt,  sich  zu  einer 
Carve  biegen  lassen,  deren  innersr  Badiaa  nielit  grOaser  ala  ein  and  einhalb 
Mal  der  Dicke  der  Streifen  ist. 

3.  Alle  Löcher  müssen  gebohrt,  oder  wenn  sie  gelocht  wurden,  mflaaen 
die  Bleche  nachher  ausgeglüht  werden. 

4.  Alle  Bleche,  welche  gebogen,  geflanscht,  oder  überhaupt  im  Feuer, 
bearbeitet  wurden,  sind  nachträglich  auszuglühen. 

5.  Die  Kessel  sind  in  Gegenwart  einea  vwa  Lloyd  beatsUten  FrAfhnga- 
commissärs  der  Wasserdmckprobe  zu  unterziehen,  wobei  der  ansnwendende 
Probedruck  wenigatena  das  Doppelte  der  solissigea  .Betriebsapannong  be- 
tragen mnss. 

Diese  Vorsichten  in  der  Bearbeitung  de^  Materiales  sind  strengstens 
einxnbalten,  da  sieh  aonat  ineh  Vollendnng  der  Arbeit  Fehler  ergeben,  welche 
nicht  dem  orsprftngliohen  Materiale  losnsehreiben  sind ,  sondern  der  naehlla- 

sigen  Verarbeitung  zu  Schnlden  Irommen,  wie  dies  während  der  letzten  Jahre 
in  fünf  Fällen  constatirt  wurde,  in  welchen  nicht  mit  gehöriger  Vorsieht  be* 
arbeitete  Bleche  solcher  Kessel  Hisse  bekamen. 

Ueber  die  Dauer  der  Stahlkeesel  gegenüber  jenen  aus  Eisen  kann  derzeit 
nor  wenig  gesagt  werdan,  and  ea  nAaMH  noch  elii^  Jahre  veistreichen,  bis 
die  jetst  in  Gebraoch  atsÜMiiden  Stahltswel  einen  hieraof  beillglichen  Sohloas 
aidien  lassen.  Allgemein  neigt  man  sich  gegenwärtig  mehr  der  Ansicht  zu, 
dass  die  Stahlkessel  schneller  deterioriren;  doch  dürfte  nach  einem  kürzlich 
prt<tatteten  Berichte  über  die  im  DuKE  OF  SüTHEKLAND  —  einem  der  North 
Western  Hailway  Company  gehörigen  Schiffe  —  lustalürten  Stahlkeesel  im 
Vergleiebe  an  dem  am  Bord  bellndliefaen  Kessel  ana  Biaen,  welcher  genan 
dieaelben  Dimsodooen  hat»  die  Dauer  die  gans  gldehe  aein. 

Die  Regeln  für  die  Construction  von  neuen  Kesaeln  nach  Lloyds»  Bs* 
ffistfr  sind  bereits  in  Heft  II  und  III  der  nMittheilungewt  dieses  Jahrganges, 
S.  168  pubücirti  wobei  auch  auf  die  £r£ahrangen  aofiuerksam  gemacht 
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wurde,  welche  die  GeeeUBohaft  bewog,      Bleche  der  KesselhüUea  aa  Dicke 

zu  rediicircn. 

IJoif(V<;  Comnüttrc  führte  eine  Heilie  von  Versuche  Aber  die  relative  Ab- 
nützung von  £iseo-  und  Stahlblechen  ans;  jedes  Probestück  wurde  bis  auf 
(ooDü  seines  Qewichtee  genan  abgewogen.  Es  wordeo  sechs  Serien  von  Eisea- 
and  Stfthlscheiben  Ton  dy,*  Durchmesser  und  V«"  Dicke  versnciht;  die 
Hälft«  derselben  wurde  blank  gedreht,  wälirond  die  andere  fflUfte  im  ursprflng- 
lichen  Zustand,  d.  h.  mit  der  Walzonkrii>te,  belassen  war.  Jede  der  sechs 
Serien,  welche  von  sechs  verj^chiedeneii  der  besten  Eisen-  und  Stahlwerke 
genommen  wurden,  besteht  uu:^  22  Scheibeu ,  welche  auf  einer  Eisenstange 
aufgezogen  und  nattalaDatsrlagsscheiben  nnd  Glaarthxen  von  einander  ffetrennt 
sind.  Serie  Ä  wnrde  der  Wirkonjg  dar  Atmosphäre,  Serie  B  jener  dea  Seewasaars» 
Serie  C  der  Wirkung  von  Sodwasser  und  Serie  E  und  F  jener  von  heisscn 
Wasser  und  Dampf  ausgesetzt.  Die  einzelnen  Serien  werden  in  fewissen  Zeit- 
räumen genau  gewogen  und  der  Betrag  an  Corrosion  notirt. 

So  interessant  und  lehrreich  solche  Versuche  sind,  so  kann  die  Frage 
der  Dauerhaftigkeit  des  Matunals  doch  nur  durch  den  praktischen  Gebraucli 
der  Stahlkessel  ihre  Lösung  finden. 

Es  sind  sechs  bis  sieben  Jahie  her,  das  Sir  Joseph  Whitworth  dift 
AnfinarfcsaBkait  der  KariDO-Iagieaimra  auf  aiui  daanla  oaoat  MalaiiBl;  flflisv 
oomprimirten  Stahl  lenkte,  dar  «ine  abaolnto  ftaUgiwit  toü  dO  Tonen  per 
QnadnteoU  hat 

Das  Metall  wird,  während  es  noch  im  flflasigen  Zustande  ist,  einem 
starken  Drucke  ausgesetzt,  wodurch  eine  vollkommene  Dichtheit  und  Gleich- 
förmigkeit des  Stahles  erreicht  wird ;  alsdann  wird  es  durch  hydraulischen 
Druck  zur  Form  ansgeschmiedet.  Es  wird  in  verschiedenen  Härtegraden  her- 
gestellt, um  fflr  alle  Zwecke  verwendet  werden  zu  kßnnen,  und  in  der  eng- 
lischen Marine  wird  es  heaonders  dort  angewendet,  wo  es  pUtdichen  nnd 
hefti^'oii  Inanspruchnahmen  unterworfen  ist.  Die  Admiralität  beschloss,  daa 
Metall  für  das  Hochdruck-Cylinderfutter  der  Compouudmaschinen  zu  Yersocheny 
und  der  Erfolg  war  ein  solchof,  dass  man  die  Verwendung  von  Gusscisen  hiefl^r 
gänzlich  abstellte  und  in  einigen  Schiffen  das  Futter  sowohl  für  den  Hochdruck- 
als  den  Niederdmckcylinder  ans  diesem  Metalle  Terfertigte. 

Ein  King  aus  flüssig  gopresstem  Stahl,  auf  einen  äusseren  Diameter  von 
SlVie  "'  mf^t»  Ton  174"  nnd  eine  Lbige  von  59"  zn  einem  Fatter  f&r 
Dampfcylinder  ansgeschmiedet,  wog  65  Centner.  Zn  den  ersten  mit  solchem 
Qjlinderflitter  ansgeatsfcteten  Schiffen  sählen  folgende: 

Name  des  Schiffes  ^""Futters'  "^^^  ^^iii^ts 

Amethyst   55  V«" 

AüDACiOüs   77*  467^" 

Bdstau»   73"  57*/«* 

IHFLKXIBLB    70*  SS'^" 

Tom  ^ 

™  i  41"  38  V," 

  I  75"  44« 

"toCDBY  {.  j^,/« 

BOVBB   72«  »7%« 
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Einige  Zeit  später  empftüil  Sir  J.  Whitworth  cU«. AiiweDdaiig  seines 
Metalles  für  Schraubenpropellorwellen.  Ein  Schmiedestück,  aus  einem  Ring  des 
Metalles  hohl  geschmiedet,  von  dor  Lauge  von  33' 6'/,",  mit  einem  äusseren 
Durch measer  von  IT'/a"  und  einem  innerea  von  11  Ys"*  somit  einer  Metall- 
ikk»  ÜB  3Vl6^  STonnaii,  wM  ^  SifpeliiiigitiuisclMii  an  den  Snd«i 
St3V^"  DwduDMMr  katftw.  Sine  lolclie  WeUe  im  gewöhnUeHtm  Sduniede- 
«iMO  wQrde  13  Tonnen  wiegen,  daher  B0%  schwerer  sein  als  die  hohle  Azi. 
Die  untenstehende  Tahelle  gibt  Details  über  die  flknf  ersten  auf  fictaifEui  an» 
gewendeten  bohlen  Wellen. 

Gewicht,  wenn 

Totale  Schrauben- 
Anzahl  Totale«        wellen  von  ge- 
raaian  der  Schiffe      Llngeder      ,    „    .        ^   .  wöhnlichem 

Wellen        der  Stteke       Gewicht  ßohmiedeetaen 

wären 

Tonnen  Tonnen 

BACiCHAHTB . . .  *        76' llV,"  5  19  29»/, 

Inflexible....     283'  9^^         14     '      62V4  97 

Iris    139'  0-  .  7  '29  43 

Mekcury   139'  0"  7  -29  43 

EUKYALUS   76' 117/'  6  197^  297^ 

£eim  Ikflejuble  ist  durch  die  Anwendung  der  Hohlwellen  aus  flflssig 
comprinürtem  Stahl  «ine  Snpanüsa  ven  34  Tonnen  erreicht,  was  für  ein 
eehwores  ftpaanrteB  Sehiff  ein  nämlich  bebidilüoheB  Monsni  ei^ibi. 

Sir  Joseph  Withworth  hat  jetzt  seine  Stadien  auf  die  Verwendung 
dieses  Metalles  zu  Kolbenstangen  und  Kurbelwellen  gerichtet;  seine  Idee  ist, 
dieselben  aus  einzelnen  Stocken  zu  verlertigeo  und  diese  sodann  zusamaen 
zu  tichiauben. 

Zwei  snden  Ueine,  «bar  sehr  wichtige  Verbesserungeo  wurden  imierhalb 
dar  letatea  Mi»  auf  aUen  Sehifm  der  englieohen  KriegaDaiine  eingallUitt. 

Die  erste  sind  die  selbftivirlnodea  Kli^penventile,  welche  zwisohen  jedem  Kessel 
und  ihrem  Hauptabsperrventil  eingeschaltet  sind,  damit,  wenn  der  Kessel  aus 
irgend  einer  Ursache  beschädigt  wird  und  der  Dampf  in  den  Kesselraum  ent- 
weicht, kein  Dampf  aus  irgend  einem  auderen  Kessel  in  den  uubrauchbar  ge- 
«effdfloen  toeiSD  kam,  wodofeb  4er  Sohadaa  auf  eis  lUniniim  redneirt  Ueibi. 
JÜB  tweite  VerbeeseniDf  ist  die  SittfahtiiDg  der  mis&mamUm  WechaelventUe. 
Es  wurde  als  sehr  vortheilhaft  erkannt,  dass  auf  allen  ung^anzerten  Schiftlit 
äa  welchen  Hochdruckkessel  installirt  sind,  der  commandirondo  Officier  im 
Stande  sei,  sem  Schiff  bei  Dampfspannungen  von  10  bis  20  Pfund  oder  noch 
weniger  in  Bewegung  setzen  zu  lassen ;  dies  kann  durch  Einführung  von  Ven- 
tilen enweht  werden,  denn  Oelbai  oder  SGUieaseo  die  MasehiM  entweder 
als  Oonfennd«  «dar  als  gewibnUehe  KtpanrioaiiiMiiMiMi  rar  Wirknov  bringt. 

In  weloher  Art  dieses  Princip  bei  den  neueren  Maschinen  zur  Anwendung 
gelangt,  mag  «aa  der  lolgenden  Seeohveibang  dar  oeoealea  Meecbinan  her- 
f ergehen. 

Iris.  Zu  der  lieschreibung  der  llaschiueu  der  iKiä,  welche  in  unseren 
»MimkOmgenu,  Baad  VII«  Seite  lU  nod  Band  TOI»  fieito  8Q  enthalten,  ist 
av  baisollgen«  daes  die  Siifficbtung  des  WechaalTantQea  naoh  den  yatentirtea 

Systeme  von  Mr.  Seils  (siehe  Band  V,  Seite  281  der  »MiUheiliMfmu)  aus- 
geführt ist.  Mittels  desselben  kann  der  Hoch-  und  Niederdmckcylinder  ausser 
fMi  die  gewOluilkhe  Weise,  audi  direct  mit  Dm^  ans  den  Kesseln  versehen 
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ond  die  Ausströmung  vom  Hocbdi-uckcylinder  direct  in  den  Condensator  ge- 
leitet werden,  wobei  gleichzeitig  die  Aasströmung  zu  dem  Niederdruckcylinder 
geschlossen  and  die  Verbindung  ?om  Hauptdampf rohr  zam  Niederdruckschieber- 
kasien  geöfltoet  wird.  Auf  diese  Art  wird  sowohl  der  Hoch-  als  der  Nieder- 
dmdnjltDder  mai  Ouapf  von  gleidnr  Sptnnnng  geepeigt»  lod  die  AoMtrOmuig 
?on  beiden  wird  in  den  Condensator  statthaben ,  wodurch  die  Ifaschinen  als 
einfach  gekuppelte  wirken  ond  die  gamo  combinirte  Fliohe  der  Kolben  wirkssm 
verwendet  wird. 

Bezüglich  der  Iris -Maschinen  bleibt  noch  zu  erwähnen,  da^s,  da  £r- 
spamiss  an  Gewicht  ein  Hauptfactor  bei  der  Constraction  war,  Schmiedeeisen 
80  viel  aU  mOglieh  in  Stohlnngen,  Ffihmngon  ete.  verwendet  wnrde  nnd  so- 
wohl das  Futter  der Hoohdruck-  als  Niederdruckcylinder  ausWhitworth  com- 
priniirten  Stahl,  ebenso  auch  die  Zwischen-  und  die  Schraubenwelle  aus  letzterem 
Materiale  erzeugt  sind.  Die  Kessel  sind  aus  weichem  Landore- Stahl,  dem- 
selben Materiale,  ans  welchem  das  Schiff  selbst  gebaut  wurde. 

Btfiexibk.  üeber  die  Maschinen  des  Inflexible  ist  zu  bemerken»  dass 
die  BinÜMilnng  des  Baunes  Ar  dieselbsn  wesenflieh  TOn  der  BiDlheilnng  ao* 
darer  Pamerschiffe  differirt,  indem  die  beiden  Zwillingsmasebinen  swischen  dem 
vorderen  und  achteren  Kesselraome  installirt  sind,  wie  dies  aus  der  bei- 
sregebeuen  Skizze,  Tafel  VITT,  Fig.  7,  ersichtlich  ist.  Die  Kamine  sind  an  den 
äussei-steu  Enden  der  beiden  Doppelkesselräame  placirt,  um  Baum  für  die 
beiden  Gsselifttstlittnna,  welche  sieh  swisehen  dsnsslbsn  beindeo,  sa  laasea. 
Die  gaaie  EintheUnng  der  Masehinen-  nnd  KsssslrloBa  verfolgt  daa  Zwaek, 
Maschinen  und  Emsel  innerhalb  dar  gapamerten  Citadelle  anterbringen  zn 
können.  Der  Lnftzag  zu  den  Feuern  zeigte  sich  bei  den  Probefahrten  voll- 
kommen genflgend  nnd  die  Ventilation  in  allen  Räumen  hinreichend  gut. 

Die  Dimensionen  der  Maschinen  sind  aus  unseren  nMUthetlungefm, 
Band  1?,  Seite  m  nad  aas  der  ÜMmUs,  Baad  YIII,  Betts  30,  bekannt.  Die 
diessm  Anfoatas  aageschlosssna  TahsUe  gibt  noeh  einige  andsra  bsmarksna- 
werthe  Einzelnbeiten  derselben.  Der  Einlasscylinder  ist  ausWhitworth  em- 
primirtem  Stahl,  die  beiden  Eipansionscylinder  sind  jedoch  ans  Gusseisen  und 
zwar  separirt  von  den  Dampfmänteln  hergestellt.  Jeder  Kolben  hat  zwei  Kolben- 
etangen von  7"  Durchmesser  mit  einem  gemeinschaftlichen  Kreuzkopf.  Die 
S^bervantUa  eind  nach  dam  Kolbentyp  mit  Gnsaeiaeapackangsringen  md 
Ooocka*B  FBhmngan  varsehen,  walohe  ein  eoostaatea  Yorallen  bei  allen  b- 
paaaionsgraden  ergibt. 

Die  Kurbelwellen  sind  aus  Schmiedeeisen  in  drei  zusammengekuppelten 
Stücken  verfertigt,  wobei  die  Kurbeln  in  einem  Winkel  von  120°  zu  einander 
stehen.  Die  Schraubenwellen  sind  jedoch  aus  Whitworth  Stahl  und  hohl 
aasgasehmiadst 

JMfOM.  Die  Zwillmgaamschinen  der  NsLSOV,  van  Messrs.  John  Bldar 
d;  Comp,  erbaut,  sind  vom  verticalen  Zweicylindertyp ;  alle  Wellen  aind  ans 

gehämmertem  Abfalleisen  erzeugt.  Die  officiellen  Proben  fanden  im  MSrz  1878 
statt,  und  es  wurden  bei  voller  Kraft  mit  79  Umdrehungen  und  60  Pfund 
Dampfdruck  6246  indicirte  Pferdekraft  erhalten;  bei  halber  Kraft  erzielte 
man  mit  63*4  ümdiahnngen  per  Minote  nnd  dam  oUgan  Dampfdmsk  3068 
indleirts  Pferdebaft,  wobei  der  Kohlenconsnm  1*47  Pfand  per  Ptedakiaft 
ond  Stande  betrug,  während  er  bei  voller  Kraft  2*14  Pfand  war. 

InterMsant  ist  bei  diesen  neuen  Maschinen  das  gänzliche  Aufgeben  der 
schweren  Gasseisenfnndamente.  Um  das  Gewicht  so  viel  als  möglich  la  redu- 
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cmo,  aind  die  fBUlAuilieh  bei  veitiealeii  Maechiiien  ugewwdeken  QueeifleD- 
fondamente  durch  vier  leichte  Schmiedeeieenplatten  ersetzt,  welche  die  Kurbel* 

Wellenlager  und  die  unteren  Enden  der  Säulen,  auf  denen  die  Cylinder  ruhen, 
tragen.  Diese  leichten  Fassplatten  sind  auf  vier  unterhalb  liegenden  querschiffs- 
gellenden  Boxtragern  befestigt,  deren  Seiten  unmittelbar  über  zwei  der  SchiflFs- 
spanten  aufgebaut  sind.  Der  Seitenverband  wird  noch  durch  Versteifungs- 
bleehe  ventirkt,  welche  iwieeheo  den  Boxfeiigeni  und  doii  Eielsdiweiiieii  ein- 
gMetrt  sind. 

Die  sehwereB  gMaeieenieii  verticalen  Sünder»  auf  welche  gewOhoHeh 
die  Cylinder  placirt  sind,  wurden  ebenfalls  durch  leidite  Bchmiedeeiseme  S&ulen 

und  Träger  ersetzt,  welche  von  einer  Maschine  zur  anderen  durch  Diagonal- 
streben verbunden  sind.  Beide  Maschinencomplexe  liegen  eiuauder  in  je  einer 
wasserdichten  Abtheil ung  quer  gegenüber. 

Northamptan.  Die  Zwillingsmaschine  des  Nortuahpton  sind  von 
Messrs.  John  Penn  and  Son  gebaut.  Eine  Beechreibong  derselben  findet  sich 
in  miBerao  vMHIkMImngmUf  Bftnd  ¥11,  Seite  686,  welcher  mir  wenigce  bti- 
zuffigen  iltb  Die  zwei  Maschinen  mit  jo  drei  gleichen  verticalen  Cylindem 
können  bei  ganzer  Kraft  als  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  gebraucht  werden, 
wobei  der  Dampf  von  60  Pfund  Spannung  bei  ein  Fünftel  des  Kolbenhubes 
abgeschnitten  wird.  Bei  halber  Kraft  und  darunter,  werden  die  Maschinen 
nach  4mika§m»dapAm  vervtndet;  ^Dtaipf  atrGmlntr  In  eiiien  Cylinder 
ein,  wekte  all  Hodidnickeilindnr  wirkt,  und  tritt  ent  veo  dieiem  in  die  beiden 
anderen  Cylinder  über,  wo  er  expandirt.  Aber  auch  mit  niederem  Dmek  im 
Kessel  können  die  Maschinen  nach  dem  gewöhnlichen  Expansionsprincip  ver- 
wendet werden,  ein  Fall,  der  bei  Kriegsschiffen  während  einer  Kreuzung,  wo 
nur  eine  verminderte  Kraft  erforderlich  ist,  meist  in  Anwendung  kOnunt.  Bei 
diesem  Arrangement ,  bei  welchem,  gleich  wie  bei  Teller  Kmfk ,  alle  drei 
pjUnder  den  Dampf  directe  ?en  den  Keeeelo  erhalten,  ist  kein  WeehaelTnitil 
ncihwendig;  sollen  aber  die  Maschinen  nach  dem  Compoondeyetem  arbeiten, 
so  sind  nur  wenige  Minuten  zur  Schliessung  oder  Oeffnung  von  Absperrventilen 
in  den  Ausströmungsröhreu  und  in  den  Verbindungsröhren  vom  ersten  zu 
den  zwei  anderen  Cylindem  nöthig,  um  das  System  zu  wechseln,  selbst  ohne 
die  Maeehinen  m  stoppen. 

Jeder  Cylinder  wird  von  zwei  Onsseisensäulen  getragen,  welche  die  Kolben - 
•taogenfBhmngen  In  der  gewOfaniiehen  Weise  bilden;  die  drei  Cylinder  jeder 
Mmriiliint  sind  durch  Schmiedeeisenstroben  mit  einander  Terbonden,  welche  bis 
tu  den  wasserdichten  Querschotten  fortgesetzt  sind ,  um  beim  Rammen  des 
Schiffes  Störungen  in  den  Maschinen  hintanzuhalten.  Es  ist  ausser  Frage,  dass 
das  Gewicht  der  Maschinen  beträchtlich  reducirt  werden  könnte,  wenn  die 
gusseisenen  Sftnlen  durch  leichte  echmiedeiserne  oder  stfthleme,  and  die  ge- 
schmiedeten Wellen  dnrch  solche  ans  Whitworth-Stahl  ersetrt  wlirdeo.  Die 
Haschinen  des  Nelson  sind  in  der  That  um  134  Tonnen  leichter,  was  auf 
die  Taochung  des  Schiffes  und  dadurch  auf  die  Geschwindigkeit  desselben 
einen  wesentlichen  Einlluss  ausübt.  Die  Proben  mit  voller  Kraft  konnten  mit 
der  NOBTHAMPTON  nicht  vollständig  ausgeführt  werden,  weil  die  Stenerror- 
richtnng  dee  Sdiiffha  an  einem  Fehler  leidet,  indem  das  Stener  stets  auf  10^ 
Stsnsrbord  cehalten  weiden  mvaste,  um  geraden  Ours  oinsohalten.  Man 
glaubt  diesen  Uebelstand  einer  nngleichon  Lege  der  Seitenkiele  snscbreiben 
sn  fcOnnsn* 
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ComuS'daae,  DerSohnrnbenpropttllw  d«r  entfloBeihe  Schiff»  dar  Oghds- 

Classe  wird  duroh  fliiieu  Satz  horizontaler  Compoundmaschinen  mit  räckwir- 
kenden  Kolbenstangen  getrieben.  Die  Maschinen  haben  einen  Hochdrnck-  und 
zwei  Niederdnickcylinder  und  sind  so  eingerichtet,  dass  sie  auch  als  einfache 
KxpansiODBiuaschinen  uiit  Dampf  von  30  Pfund  Spannung  per  QuadratzoU 
wirken  können,  was  dnreb  TentoUoi  tfanB  Bepaiaton  flsohen  Teutiles,  respec- 
tivi»  WflchMlveiitilM  eneiclit  wird. 

Das  HochdraeksdiieberTentil  ist  an  der  Torderen  Seite  seinee  entspre» 

chenden  Cylinders  placirt,  ist  flach,  und  wird  direct  von  der  Kurbelwelle  mit- 
\oh  Exceutrik  uud  der  gewöhnlichen  Stephonson'schen  Coulisse  bewegt.  Die 
Schieber  der  Niederdnickcylinder  befinden  sich  an  der  Oberseite  der  letzteren 
und  erhalten  ihre  Bewegung  von  Exceniem,  welche  auf  eingeschalteten  oder 
Zwjfldieiiaxen  beftetigk  sind.  Die  Sddeber  aller  drei  Cyliider  ifaid  mü  ein- 
ISuhen  Oelbioogen  uid  fliit  EntlaBtangeiüigen  an  der  Bftekseite  seageetattet 

BipanBionaeehieber  sind  keine  ToirhaiidMi;  wenn  jedoch  die  Expanaion 
zu  ändern  gewünscht  wird,  so  kann  dies  durch  die  gleichzeitige  Umstellung 
aller  Schieber  geschehen.  Da  bekanntlich  die  üeffnung  der  Dampfwege  oft 
bei  der  Umstellung  sehr  verkleinert  wird,  so  sind,  um  dies  zu  umgehen,  die 
Enden  jedes  Schiebers  mit  einer  eigens  angebrachten  Dnrchgangsöffnung  für 
den  Dampfzutritt  versehen;  diese  Oeffnungen  sind  derart  angeordnet,  dass  sie 
an  dem  UeherlappuogiÜieUe  der  Schieber  daa  Oeffiwn  beginnen,  webei  im 
Dampfiniiritt  durch  eine  an  dem  Sehiebedkaaten  lizirte  PhUto  eontreliii  wird. 

Die  Hascbinen  werden  ▼on  Compound-  in  einlkche  Maachinen  und  nm- 
gekehrt,  vermittels  eines  flachen  Schieberventiles  verwandelt,  welches  innerhalb 
eines  Gohansos  placirt  ist  und  Oeffnungen  hat,  die  mit  dem  Schieberkasten 
der  Niederdnickcylinder  und  dem  Condensator  in  Verbindung  stehen.  Der 
Wechsel  wird  durch  die  Bewegung  dieses  Schiebers  bewirkt;  damit  wird  die 
Vetbiodimg  vom  Kessel  so  den  Nlederdmcksdiieberkftaten  hergestellt,  wShrend 
die  Terbindang  zi)  dem  Hochdmckcylinder  noch  offen  bleibt,  daher  der  Dampf 
zn  allen  Cylindem  treten  kann.  Gleichzeitig  wird  aber  die  AusstrSmong  vom 
TTnrhdruck-  zinii  Niedordmckcylinder  gesperrt  und  eine  directe  Verbindung  des 
Hochdiiickcylin  hM s  zum  Oberflächencondonsator  geöffnet.  Bevor  der  Wechsel 
vom  Compound-  ^um  einfachen  Systeme  vor  sich  geht,  muss  die  Maschine  ge- 
stoppt und  die  Keesebpannnag  Ton  60  Pflmd  aof  80  Pftmd  per  Qaadralioll 
oder  irgend  eine  gewAnschte  niedere  Spannung  herabgemindert  werden,  wih* 
rend  welcher  Zeit  das  nWechselventilu  bewegt  wird.  Beim  CoMUS  waren  hien 
nur  vier  Minuten  nöthig ,  und  die  Maschine  machte  bei  voller  Kraft  SG'/a 
Umdrehungen  per  Minute,  und  indicii*te  während  der  officiellen  Probefahrt 
2406  Pferdekraft. 

Die  Propeller  des  CoMUS  und  des  Cuampion  sind  zum  Hissen  einge- 
riehtet;  jener  der  OAftTsroBT  ist  mit  von  Innenbord  verstellbaren  Flügeln 
nach  dem  ^jsteme  Kirk  und  Hnnts  versehen.  Der  Slellmechanismns  ist  In 

der  Propelleinabe,  welche  etwas  grösser  als  gewöhnlich  ist,  eingeschlossen  und 
wird  von  innpnb<>r'l  'liiroli  eine  Wflle  bowegt,  die  durch  die  holile  Schrauben- 
welle passirt,  und  am  inneren  Endo  oin  Schneckenzahurad  aufgekeilt  hat, 
welch*  letzteres  mit  einer  kleinen  Schuecko  in  der  achtersten  Kupplung  ge- 
dieht werden  kann.  (Fig.  5n.  6,  Tafel  VIII.)  Am  ftnsseren  Ende  der  inneren 
Welle  (Hg.  2,  3;  4,  Tafel  YIII)  ist  ein  dofpelarmiger  Hebel  angebracht.  Die 
Zapfen  der  Propelierflfllgel  haben  jeder  einen  Hebel  angegossen;  die  Yetbindimg 
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zwischen  dem  doppelarmigen  Hebel  und  den  Hebeln  an  den  Propellorflügeln 
ist  durch  Kugelgelenke  hergestellt.  Diese  Art  der  Verbindung  ist  hier  unum- 
gänglich nöthig,  weil  die  gegenseitige  Winkeibe wegong  der  Hebel  nicht  in 
dorsdlieD  Bidttung  erfolgt. 

Wenn  es  nothwendig  ist,  die  FIQgel  zu  drehen,  so  werden  die  Maschinen 
bei  ▼eriical  getteUten  Fl flgefai  gestoppt  und  in  dieser  Poeition  dareh  eine  Fric* 

tionsbremse  gehalten;  dann  wird  die  kleine  Schnecke  mit  einem  Hebel  ge- 
dreht, wodurch  die  innere  Axe,  der  Hebel  und  die  Gelenke  in  der  Propeller- 
nabe bewegt  uud  in  Folge  dessen  die  Flflgel  gedreht  werden.  Die  Bewegung 
ist  hinreichend,  um  die  FlOgel  von  der  Betriebssteigung  (Steigung  bei  Fahrt 
des  Schiffes)  zu  einer  in  der  Längeuebeue  des  Schiffes  liegenden  Position  zu 
bringen. 

Die  Kaselünen  der  Sehwesterschiffe  Clbopatba,  Oohqubst  and  Cu-* 
RA90A  werden  ?en  Messrs.  Hamphrys,  Tennant  and  Comp. geliefert  und  sind 

horizontale  Gomponndmaschinen  mit  zwei  Hoch-  und  zwei  Nlederdrttckcylindern. 

Bei  der  ofBciellen  Probefahrt  wurden  bei  108  Umdrehungen  per  Minute  281 6 
Pferdekraft  indicirt.  Die  Wechselveutile  sind  ein  Arrangement  von  gewöhn- 
lichen Absperventilon. 

Folyphemm.  Dieses  Torpedo-ßammschiff  hat  Doppelschrauben-Maschinen 
TOB  5500  indicirte  Pferdeloraft,  constroirt  von  Messrs.  Humphrey,  Tennant 
and  Co.  Die  Maschinen  sind  horixontaUiegende  Masobinen  mit  einHusber 

Kolbenstange,  wie  sie  obige  Firma  gewöhnlich  ausführt.  Jedes  Paar  Maschinen 
hat  ihre  Hoch-  uud  Niederdruckcylinder.  Es  sind  keine  Expansionsventile 
vorhanden,  und  die  einzelnen  Maschinentheilo  sind  so  einfach  als  möglich  ent- 
worfen, um  Gewicht  zu  sparen,  daher  zur  alten  Pi-axis  zurückgegangen  und 
die  sweifach  gekröpften  Axen  mit  drei  Axeolager  gew&Ut  wurden.  Die  Kolben- 
stangen, Schieberstangen  nnd  alle  Belsen  sind  ans  Stabl,  die  Inneaberd- 
Schranbenwellen  sind  bohl,  ebenfalls  aus  Whitworth's  Stahl,  und  die  Ober- 
flächencondensatoren  aus  Metall.  Die  10  Kessel  sind  von  Locomotivkessel- 
typ  für  eine  Betriebsspannung  von  120  Pfund  per  Quadratzoll,  haben  eiserne 
Feaerongen,  Metailsiederohre  und  Stahlhüiien  von  ^j^"  dicken  Blechen.  Die 
Stsihbobgsn  sind  an  Stabl.  Alle  Ksisd  haben  nur  einiBn  flxin  Kamin  and 
stehen  qneracbiflii  in  swsi  Gmppen  von  je  8  nnd  2  getbeilt,  mit  einem  Mittel- 
schott zwischen  denselben,  wodurch  vier  lofldichte  Heisrftume  gebildet  werden. 
Die  Feuerungen  werden,  wenn  die  Maschinen  mit  ganzer  Kraft  arbeiten,  durch 
einen  Ventilator  mit  Luft  vorsehon.  Man  nimmt  an,  dass  bei  geringerer  Ge- 
schwindigkeit die  durch  die  Ventilatiousrohro  herabströmende  Lofl  genügenden 
Zog  flr  die  Fenerungen  benrorbringt.  Das  Teranscbhigte  totale  Gewkht  der 
KMsel  aammt  Wasser  nnd  den  mit  10  Tennen  berechneten  Beserrsthellen 
betlftgt  490  Tonnen.  Dies  gibt  im  Mittel  ein  Gewicht  von  1*782  Centner 
per  indicirte  Pferdekraft.  Sollten  diese  Maschinen  günstige  Resultate  ert,'oben, 
so  ist  es  wahrscheinlich,  dass  dadurch  ein  grosser  Wechsel  im  Typ  der  Ma- 
schinen für  die  künftigen  Schiffe  der  eugUschea  Kriegsmarine  entstehen  wird. 

M.  H. 
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Der  Seekriefl  in  Stillen  Ocean. 
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Einleitung, 

lü  dem  erbitterten  Kampfe,  welcher  zwischen  den  beiden  Nachbarstaaten 
an  der  Westküste  Sfidamerikas  seit  melir  denn  einem  Jahre  geftthrt  wird, 
blieb  den  Operationen  und  Gefechten  nur  See,  wie  ans  den  locnlen  Terhili- 

nissen  leicht  zu  schliessen  war,  eine  entscheidende  Rolle  zugewiesen.  Chile 
ist  in  Wirklichkeit  so  gnt  wie  ein  Inselstaat,  da  die  Atacamawüste  im  Norden, 
die  Cordillerenkette  im  Osten  ein  Eindringen  in  das  Land,  ohne  der  absoluten 
Herrschaft  zur  See ,  nahezu  unmöglich  macheu ;  Offeusivoperatiouen  seitens 
dieses  Staates  ohne  Mithilfe  der  Seemacht  sind  aber  ebenfoUs  tauim  denkbar. 
Es  miisste  daher  den  Flotten  anheimfallen,  in  erster  Linie  zu  entscheiden, 
welcher  Theil  angreifend  vorgehen  wQrde;  dann  musste  die  Flotte  den  errun- 
genen Erfolg  auf  lio  Dauer  eihalten,  um  den  Fortgang  des  Krieges  in 
Feindesland  zu  ermöglichen. 

Peru  wie  Chile,  beide  auf  die  See  augewiesen ,  haben  denn  auch  eine 
schöne  Seekriegsgeschichte  aufzuweisen.  Kaum  ein  halbes  Jahrhundert  ist 
yerflosaen,  seit  Coehrane  und  seine  Genossen  durch  ihre  Thaten  einen  Geist 
bekundeten,  welcher  die  allgemeine  Bewnndemng  erregte,  nnd  der,  wie  man 
aus  den  letzten  Ereigninen  ersehen  kann,  fOrwahr  nicht  ansgestorben  ist. 
HuASCAR  nnd  Esmeralda  geben  voll^'ilti^e  Beweise  eines  seemännischen 
Geistes  nnd  Heldenmuthes,  weicher  jeder  Marine  zum  höchsten  Buhme  ge- 
reichen wQrde. 

Wenn  auch  die  Chilenen  schon  von  Anfang  an  ihre  maritime  üebermacht 
erwiesen  und  infolge  dessen  offensiv  vorzugehen  vermochten,  die  Entscheidung, 
welche  sie  in  absolnten  Herren  der  See  machte  und  dadueh  ihren  agresaiTen 
Operationen  einen  sicheren  Rückhalt  gab,  fiel  erst  in  der  Sdilacht  bei  Ponta 
Angamos,  durch  welche  der  Kampf  um  die  Hegemonie  einen,  der  beiden  Gegner 
würdigen  Abschluss  fand. 

Wie  aus  fniheren.  in  unserer  Zeitschrift  publicirten,  das  beiderseitige 
Flottenmateriale  darstellenden  Notizeu  entnommen  werden  kann,  blieb,  nach- 
dem die  Panzerfregatte  Indepei^dencia  bei  Gelegenheit  des  Gefechtes  von 
Iquiqae  dorch  Scheitern  an  Grunde  gegangen  war,  das  Thnrmschiff  Huascab 
unter  seinem  heldenmOtliigen  Gommandanten ,  Alminate  Gran,  der  einsige 
wirklich  mass-  und  ausschlaggebende  Factor  der  peruanischen  Flotte,  an  den 
sich  die  letzten  Hoffnungen  knüpften.  Sein  Alabama-artiges,  zumeist  von 
Erfolg  gekröntos  Auftreten  erhielt  diese  Huffuung'en  auch  stets  rege.  Galt 
es  einen  Truppen-  oder  Munitionstransport,  eine  wichtige  Operatiou  der  Chilenen 
oder  dagiticiken ,  stets  konnte  man  sicher  sein ,  dass  Huascab  ,  den  mau 
Hunderte  Ton  Meilen  entfernt  glaubte,  in  einem,  Tielleicht  dem  einzigen,  un- 
bewachten Augenblick  plötzlich  erschien,  sein  Zerstörnngswerk  vollfflhrto  oder 
einige  Prisen  wegschleppte  und  bevor  noch  Hilfe  gebracht  werden  konnte, 
spurlos  verschwunden  war.  Es  ist  selbstverständlich,  dass  es  den  Chilenen 
unter  solchen  Umständen  besonders  darum  zu  thun  war,  den  so  getaiiilichen 
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fünä  m  tiiiiai  Kampfe  mtt  ibreD  miehtigtrui  SteWachtuciiffliMi  in  iwhigan, 

um  Um  misdUdlich  zn  machen.  Einmal  bereiis,  nach  dem  Gefechte  zu  Iqaiqne, 
schien  sich  eine  günstige  Gelegenheit  hier.u  zu  bieten;  allein  Dank  dem  besseren 
Zustande  von  Schiff  und  Maschine  gelang  es  dem  Huascar  zu  entkommen. 
Almirante  Grau  sah  ein,  dass  selbst  ein  glänzender  äieg  über  die  feindlichen 
Sddff«  angMielits  d«r  dUkniMlMB  Uebennadit  idfllit  von  nachhaltigem  Erfolg 
heglätii  Min  kAnnte,  dan  «a  aieh  daher  nicht  dämm  handelte,  ein  eatscheidendea 
QeMit  herbeizufllbren ,  dessen  Ausgang  zumindest  zwoif.  iliaft  sein  mnsste, 
sondern  darum,  mit  diesem  einzigen  wirklich  kampftüchtigen  Schifle  den,  noth- 
wendiger  Weise  auf  dem  Seewege  erfolgenden  Nachschub  zu  verhindern  oder 
möglichst  zu  schädigen.  Seine  Tbätigkeit  umfasste  denn  auch  hauptsächlich 
das  Kapern  rm  Tn^pan-  nnd  Matarialtransportschiffen ,  die  Yerniditiing  von 
Flotkanten»  VorratbaiuigasinaD  und  Wassemrkan,  endlich  die  Beachidigong 
fOB,  als  strategische  Stfltzpnnkte  dienenden  Werken  nnd  Befestigungen. 

Der  Zustand  des  Huascar  muss  als  ein  verhältnismässig  guter  be- 
zeichnet werden,  obwohl  in  Folge  der  traurigen  Finanzlage  des  Staates  und  der 
mehr  als  kärglichen  Mittel,  die  der  Kriegsmarine  zugewiesen  waren,  nicht  einmal 
die  in  dam  Banoontn  mit  Sbah  nnd  AimTBfST  erlittsDan  Sehftden  hatten  ans- 
gabaaMii  werden  kftnnen.  Basondera  die  Maaehine  eigah  rehtiT  aasgeseidmete 
Resultate,  indem  das  Schiff,  welchea  hei  der  14  Jahre  vorher  stattgehabten 
Probefahrt  11 '2  Knoten  an  der  gemessenen  Meile  erzielt  hatte,  jetzt  auf  11 
Knoten  Geschwindigkeit  unter  gewöhnlichen  Umständen  rechnen  konnte. 

Anders  war  es  mit  den  chilenischen  Panzerschiffen,  welche,  obwohl  beide, 
AliMIEAHTE  OOOHBAKB  Wia  BL  BLASOO  BMOA&ADA  (Ex  VALPARAISO),  an 

dar  Ilaila  18  Knoten  galanfan  waren,  jetii  aalbat  9—10  Knolan  nnr  nnter 
gMB  bcaonden  gftnatigan  ünatindan  anaichtan. 

i.  Vom  Begume  de»  .KHeges  hia  Mum  Oefuhi  von  Igui^ue, 

Dia  Tanuilaasnng  des  Eriegas  iwiadien  dan  drei  Staaten:  Chile,  Pam 
nnd  BoHvia  liest  sich  in  Ininen  Worten  folgendennassen  snsammenfassen : 

Zwischen  Chile  und  Peru  liegt  ein  wflster  Landsirich,  dessen  Oberhoheit 
▼on  Bolivia  beansprucht  wurde.  Chile  und  Bolivia  hatten  sich  dahin  geeinigt, 
dass  letzterem  der  Landstrich  als  Kigenthum  verbleibe,  die  Chilenen  dagegen 
das  Becht  haben  sollten,  seinen  Mineralreichthum  (Salpeter)  auszubeuten.  Ende 
daa  Jahraa  1S78  begann  nm  Boliria  an  diesen  sngeatandanan  Bedingungen 
n  Blkabi  nnd  inabesondera  einen  Salpeterzoll,  entgegen  den  stipolirten  Yer- 
trigen,  einznheben.  Man  verhaftete  die  sich  dieser  Massregel  widersetzenden 
ansässigen  Chilenen  und  verlangte  auch  die  Ausliefemng  derjenigen ,  welche 
sich  auf  ein  chilenisches  Kriegsschiff  geflüchtet  hatten.  Als  der  Commandant 
das  letzteren  diese  Zumuthung  ablohnte,  begann  Bolivia  zu  rüsten,  in  der 
HMbinng,  daaa  Chile,  militftriaeh  nidit  Torbareitet  nnd  flberdiea  besorgt,  seina 
ffnaatialla  Lage  zu  gefihrden,  sich  in  Alles  fOgen  werde.  Gleichzeitig  zeigte 
ea  sich,  das  Peru  mit  Bolivia  eine  Offensiv-  und  Defensiv-Alliance  abgeschlossen, 
nnd  Bolivia  zu  einem  derartigen  Vorgehen  aufcestachelt  habe.  Entgegen  allen 
Erwartungen,  antwortete  Chile  auf  die  Forderungen  der  beiden  Verbündeten 
mit  einer  Kriegserklärung,  und  besetzte  wenige  Wochen  darauf  (Ende  März  1S79) 
iwei  Hafenatldte  nnd  einen  Bergwerksort  in  dem  strittigen  Theile.  Diese  Action 
der  Flotte,  ein  Beweis  ihrer  Schlagfertigkait ,  gab  zugleich  noch  Chile  die 
Mflgliehkait  dan  Xriag  in  Ifaindealand  sn  tragen ,  da  Antofiigaata ,  eine  der 
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beiden  besetzten  Hafenstädte,  nebst  dem  Vortheile  ^  dass  von  dort  aus  fabr- 
und gangbare  Wege  in  Feindesland  fflhren,  auch  bedeutende  Destillatoren  und 
Wasserwerke  besitzt,  ohne  welche  an  ein  Fortkommen  in  jenem  Theile  des 
Landes  —  der'  Atacamawüste  —  nicht  gedacht  werden  kann. 

Während  nun  das  Gros  der  Flotte  noch  mit  Truppentranspoi-ten  und  deren 
Convoyirung  vollauf  zu  thun  hatte,  wurde  ein  anderer  Theil  derselben  ent- 
sendet, um  dem  Handel  des  Feindes  den  möglichsten  Schaden  zuzufügen.  Die 
Guano-Inseln  im  Stillen  Ocean,  im  Besitze  Perus,  werfen  einen  so  reichen  Er- 
trag ab,  dass  derselbe  einen  sehr  bedeutenden  Theil  der  Staatseinnahmen  Perus 
bildet.  Es  wurde  also  vor  allem  ilio  Guanogowinnung  und  VerschiflFung  gestört, 
Vorräthe,  Anlegdämme  und  Lichtei boote  wunlen  vernichtet,  und  sodann  die 
Operationen  gegen  die  Guanohäfen  an  der  bolivisrhcn  und  peruanischen  Küste 
begonnen.  Zuerst  hatte  MoUendo  ein  Bombardement  auszuhalten ,  wobei  es 
bedeutenden  Schaden  .  namentlich  an  der  Zollstätto  erlitt.  Die  Absicht  der 
Chilenen,  bei  Gelegenheit  dos  Bombardements  von  Pisagua  diesen  Ort,  eine 
in  jeder  Beziehung  äusserst  wichtige  Hafenstadt,  durch  einen  Handstreich  (am 
18.  April  1879)  zu  nehmen.  mi.«;slang  jedocli,  obwohl  der  zu  dieser  Expedition 
bestimmten  Corvette  O'HlGGlNS  das  Caseniattschiff  El  Blanco  Encalada 
beigefügt  wurde.  Pisagua  war  für  die  Chilenen  hauptsächlich  deshalb  wichtig, 
weil  die  Stadt  zunächst  an  Chile  liegt  und  von  ihr  aus  eine  Heerstrasse  in 
das  Innere  Peru's  und  Bolivia's  (bis  Potosi)  führt.  Ueberdies  schien  es  leicht, 
dieselbe  bei  dem  Mangel  an  Befestigungen  einzunehmen.  Das  Unternehmen 
scheiterte  an  der  Wachsamkeit  und  Tapferkeit  der  300  Mann  starken  Besatzung 
und  der  Bevölkerung,  welche  sich  an  der  Vertheidigung  hetheiligte;  allerdings 
boten  die  Terrainverhältnisse  der  Defensive  bedeutende  Voii-heile  und  war  auch 
das  Landungsdetachement  zu  klein..  Die  chilenischen  Schiffe  musston,  nach- 
dem sie  durch  das  Bombardement  bedeutenden  Schaden  angerichtet,  und  unter 
anderem  auch  das  britische  Consulat  in  Brand  geschossen  hatten,  unverrichteter 
Sache  abziehen. 

Die  sonstige  kriegerische  Thätigkoit  der  Flotten  bis  zum  Gefechte  von 
Iquique  beschränkte  sich  im  Allgemeinen  seitens  der  Chilenen  auf  Transporte 
von  Material  und  Truppen  ,  nebstdem  auf  das  Bombardement  einzelner  Häfen 
ohne  Bedeutung,  auf  die  Blokade  der  Guano-  und  Salpeterhäfen  von  Tocopilla, 
Cubija  und  Iquique,  sowie  auf  Deckung  des  besetzten  Antofagasta. 

Eine  Abwechslung  bildete  das  bereits  in  einem  frühereu  Aufsatze  (Jahr- 
gang 1879,  Seite  432  unserer  ^Mäiheüungen^)  beschriebene  kleine  Gefecht 
zwischen  den  beiden  peruanischen  Corvetten  Union  und  Pilcomayo  nnd  dem 
chilenischen  Kanonenboot  Magallanes,  welchem  die  ersteren  an  der  Mündung 
des  Loa  aufgelagert  hatten.  Der  Zusammenstoss  fand  am  12.  April  1879  statt 
und  endigte  damit,  dass  ein  glücklicher  Schuss  des  MAGALLANE8  in  die  Kessel 
der  Union  traf  und  dieselbe  kampfunfähig  machte,  so  dass  MAGALLANES 
unbehelligt  seinen  Weg  fortsetzen  konnte. 

<?.  Operationen  der  Flotte  vom  Seegefecht  von  Iquique  bis  sum  Seegefecht 

bei  Punta  Angamos. 

Ueber  das  Seegefecht  von  Iquique,  welches  am  21.  Mai  v.J.  stattfand, 
und  in  welchem  die  Chilenen  die  Schraubencorvette  E.smeralda,  die  Peruaner 
das  Panzerschiff  Independencia  verloren  ,  haben  wir  schon  im  Jahrgang 
1879,  Seite  432  u.  f.  berichtet.  Wir  verweisen  somit  auf  diesen  Artikel, 
und  setzen  un.sere  Darstellung  de.s  Krieges  von  dort  an  fort. 
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Boliyia,  welches  Aber  keinerlei  maritime  Kriegsmittel  verfügt,  wehte  steh 
ebeafolls  an  dem  Kriege  znr  See,  und  zwar  dadorch  zu  betheiligen,  dass  es 
die  Ansstellung  von  Kaperbriefen  an  Private  docretirte,  ein  Mittel,  welches  jedoch 
nicht  das  gehoffte  Besultat  hatte,  nachdem  (wenigstens  bis  jetzt)  auch  nicht 
das  gvringste  UnteriMliiiMii  MldMr  Gattung  iMkannt  ward«.  AlMiogs  mag 
diaaar  Minerfolg  aeim  üiaadia  in  dar  Haltong  dar  anropAiacban  SaMiielita 
haben,  welclie  dagegen  remonstrirtcn  und  selbst  die  Frage  erörterten,  ob  solche 
Kaper,  trotzdem,  dass  Bolivia  der  Pariser  Declaration  nicht  beigetreten  war. 
nicht   als  Piraten  zu  behandeln  wären.    Jedenfalls  wäre  die  Armirung  von 
Kaperschiffen  für  Bolivia  und  Peru  mit  bedeutenden  Vortheilen  verbunden 
ganaaaao.  Wadar  Ana-  und  IKnUihr  zur  See,  aoeb  dar  Kdatanhuidal  anaiahen 
dia  Hohe  daijaaigaD  von  Oula»  nad  w&hrend  dar  latitera  Staat  zur  SchAdignng 
des  feindlichen  Handels  Kriegsschiffe  verwenden  konnte,  war  dies  für  Peru*8 
kleine  Flotte  unmÖf;:lich.  Besonders  als  das  Nachspiel  zum  Qefechte  von  Iquique 
die  peruanische  Kriegsmacht  zur  See  um  ein  bedeutendes  redncirte .  fiel  dio 
ganze  Last  offensiver  maritimer  Operationen  auf  das  Thormschiff  Hua^cae, 
nalchaa,  wo  diaa  nor  halbwaga  thnnlich  war,  nahen  dar  Bolle  dea  ConToyi- 
randan  und  der  daa  KflatanadbiffM  aneh  die  BoUa  dea  Kranian  llhamehmen 
nnaate.  Wirklich  sehen  wir  dieses  Schiff  auf  nahezu  jeder  Fahrt  in  allen  dieaen 
Eigenschaften  thätig.  So  geht  es  nach  dem  Gefecht  von  Iqnique,  nachdem  es 
die  Cebriggebliebenen  <ler  Indepkndencia  und  was  sicli  an  Materialc  bergen 
lieas,  nach  Caliao  gebracht  hatte,  nach  Antofagasta  ab,  um  dort  die  Werke 
anmgraiftn  nnd  die  Waaaaroondanastoran  in  aaratOian.  (Ea  ist  nfanlich,  wie 
baraita  frflbar  erwfihnt,  dieaa  Stadt  dar  ainaiga  atiaAagiaaha  Pnnkt  in  jener 
Gagand,  an  welchem  grössere  Massen  sich  sammeln  können;  ein  dort  aus- 
brechender Wassermangel  hätte  in  erster  Linie  die  Käumung  der  Werke  bedingt 
und  nebstdem  die  chilenische  Flotte  gezwungen,  von  der  peruanischen  Küste 
abtnlasseu,  um  die  Deckung  der  ein-  und  auslaufenden  Schiffe  zu  übernehmen. 
Dia  Truppen  aber,  ihrer  Qjuurtiaia  haraabt,  wfaen  der  niahtlichen  E&lte  nnd 
den  örtlidien  Fiebern  preiagageben  gaweean.)  Anf  dem  Wage  nun  nach  dieaem 
Ziele  macht  Hdasoab  einmal  vergeblich  Jagd  anf  den  chilenischen  Dampfer 
Itata  ,  ein  anderesraal  jagt  er  dem  Feinde  den  bereits  genommenen  perua- 
nischen Dampfer  KecuperadO  ab,  fällt  dann  in  Mejiliones  cm,  nimmt  dort 
die  Golette  Clubinda,  zerstört  eine  grosse  Anzahl  von  Booten,  und  nur  schwer 
aatiriaebt  ihm  dar  Poetdampfer  Bimac. 

Dar  Kampf  mit  den  Straadbattarien  von  Antofagasta  hatte  inaoferne 
Brfolg ,  als  dieselben  wenigstens  momentan  zum  Schweigen  gebracht  wnrden. 
Dar  «weite  nnd  hauptsächliche  Theil  der  Exitedition  jedoch,  die  Zerstörung  der 
Wasserwerke,  scheiterte  an  deren  Unverwundbarkoit,  da  um  dieselben  Sand- 
säcke in  ungeheueren  Mengen  aufgeschlichtet  waren  ,  welche  auch  bedeutend 
giMaeven  Uibem,  als  dem  der  HüASOAR-Gaachtttse  gegenüber,  wirksamen 
Sabnta  geboten  bitten.  Spät  Abenda  verlieaa  Hoaboab  den  Hafen,  kehrte  jedoch 
am  nächstfolgenden  Morgen  inrick,  fischte  nach  einigen  mit  den  Batterien 
gewechselten  Schüssen  das  submarine  Telegraphen kabol ,  zerstörte  den  mit 
Iquique  verbundenen  Theil  desselben,  nahm  jedoch  von  einem  Bombardement 
Abstand ;  die  Rücksicht  darauf,  dass  sich  in  Iquique  gerade  ein  grosser  Theil 
dar  faindUahen  Flotte  Tareinigt  fimd,  mag  hier  beatimmend  eingewirkt  haben. 
Auf  dem  Böckwege  nach  Norden  nahm  er  swei  chilenische  Handelaaohüfo  nnd 
den  mit  Kriegscontrebande  beladenen  dentachen  Dampfer  LuxoK,  worauf  er 
dnreh  die  chileniachen  Panzeracbiffe  Terfolgt  wurde  nnd  nach  einem  erfolg- 

18» 


Digitized  by  CjüOgie 


868 


und  treflferlosen  Fernfeuergefpcht  Arica  erreicht.  Am  15,  Juni  in  Callao  ein- 
getroffen, musste  das  Schiflf  einige  Zeit  untliutig:  bleiben,  um  einigen,  besonders 
am  stark  beschädigten  Sporn  nothwendig  gewordenen  ßeparataren  outerzagen 
ZQ  werden. 

Die  Th&tigkeit  dee  ehfleniechen  Geschwaders  besehriiikte  sieh  mittler^ 

weile  auf  fortwährendes  Erneuern  und  Auflicbon  von  Blokaden  pemtnischer 
Häfen  und  auf  erfolglose  Versuchf».  des  gefährlichen  Gegners  HrASCAR  hab- 
haft zu  werden.  Diese  Unthätigkeit  der  nunmehr  weitaus  überlegenen  Flotte 
rief  die  Entrüstung  der  chilenischen  Bevölkerung  hervor,  ein  Gefühl,  welches 
sich  mit  jeder  Nachricht  von  den  kühnen  Ausfällen  der  perosnisdien  Sehüfo 
steigern  mnsste;  denn  nicht  hlos  Huabcar  seichnete  sich  dnrch  Handstnlche 
ans.  So  lief  am  13.  Jnli  die  Corvett«  Pilcomayo  in  den,  von  200  Mann 
chilenischen  Truppen  und  mit  Geschützen  besetzten  Hafen  von  Tocopilla  ein, 
bohrte  alle  vorhandenen  Barken  in  Grund  und  steckte  die  anwesende  chile- 
nische Brigg  Mathilde  in  Brand.  Nach  vollbrachter  Arbeit  den  Halen  ver- 
lassend, fiel  sie  dem  Blanco  Encalada  in  den  Wmt,  nXkMm  jedoch  nnge- 
stnft  nach  einer  mehr  als  swansigstOndigen  Terfolgnng.  Eamn  Tier  Tage 
später,  am  16.  Juli,  erlitt  die  chilenische  Streitmacht  einen  ziemlich  schweren 
Schlag  durch  die  Wegnahme  des  mit  Truppen  und  Munition  beladenen  Dampfers 
RiMAC.  welchen  Corvette  Union  unter  Beihilfe  des  Huascar  kaperte.  Rimac 
lag  nämlich  in  einem  kleinen  Hafen  an  der  chilenischen  Küste  and  hielt  die 
Union,  deren  Banch  in  Sicht  kam,  fftr  ein  chilenisches  Schiff;  erst  gun 
nahe  gekommen,  gewahrte  er  den  Irthnm.  Nach  einem  knnen  aber  beiasen 
Gefechte  wollte  BlMAC,  der  ein  armirter  Transportdampftr  ist  und,  wie  er- 
wähnt .  Truppen  an  Bord  hatte  ,  eben  in  seiner  überleg-enen  Geschwindigkeit 
Rettung  suchen,  als  HuASCAR  dazukam  und  Rimac  zwang,  sich  zu  ergeben. 
Die  eingeschifften  Truppen  warfen  vor  der  Uebergabe  ihre  Waffen  über  Bord. 
Answr  240  Dragonern  und  30.000  Peeos  an  gemflnttem  Oelde  fiel  Aodi  eine 
grosse  Ladung  von  Yorritben  aller  Art  (damnter  vier  geaogene  dO-FfUnder/- 
1000  Comblain  -  Gewehre  mit  einer  groesen  Menge  Munition),  welche  für  die 
Loa-Armee  bestimmt  waren,  den  Siegern  in  ^lie  Hände.  Der  Dampfer  Rima<^ 
wurde  seiner  grossen  Schnelligkeit  wegen  eines  der  besten  pemanischen  Trans- 
portschiffe und  blieb  der  stete  Begleiter  des  Huascab. 

HuASCAB  aelhet  steuerte  nach  dieser  glftckliehen  Aftiive  nach  Norden, 
nahm  auf  dem  Wege  drei  mit  Knpferenen  nnd  anderen  wertvollen  Oegeulliito 
heladene  HandelsschiSi»,  nnd  hätte  beinahe  auch  ein  chileniBclMB  Edegaachiff 
gelmpei-t. 

Es  war  nämlich  bei  Gelegenheit  eines  abermaligen  Bombardements  von 
Iqoique  (oder  besser  gesagt,  seiner  Wasserwerke)  dorch  die  Chilenen,  seitens 
der  Pemaner  gegen  die  Schiffe  ein  Angriffsversach  mit  Lay-Torpedos  nnd 
Torpedobooten  gemacht  worden.  Nfthere  Details  Aber  diesen  YorÜsll  fehlen 
gftnzlich,  nur  ist  es  gewiss,  dass  keinerlei  Erfolg  erreicht  wurde.  Nachdem 
aber  auf  die  Drohung  der  Chilenen ,  beim  nächsten  Torpedoangriff  die  Stadt 
Iquiqae  selbst  zu  bombardireu  ,  seitens  der  dortigen  Behörden  die  Antwort 
wurde,  man  würde  dann  alle  Gefangenen  erschiessen,  musste  sich  das  Blokade- 
'  geschwader  bequemen,  des  Nachts  Uber  in  See  zu  gehen  nnd  vw  dem  Haftn 
sn  kienieD.  Dies  war  nnn  anch  in  Oallao  bekannt  geworden,  nnd  als  ein 
Schiff,  welches  bei  Iquique  vorübergefahren  war,  nur  ein  Kanonenboot  und  ein 
Panzerschiff  kreuzend  meldete,  erhielt  HuASCAR  Befehl  ,  die  chilenische  Cor- 
vette Chacabuco,  (welche  stets  im  Hafen  zurflckblieb)  und  etwa  vorhandene 
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TtBiuportMhilfe  des  Nachts  za  aberfUleii  nad  niederzurammon»  jeden  Znsam- 

menstoss  mit  dem  Panzerschiffe  aber  nach  Thunlichkeit  za  vermeiden.  In 
Iqnique  angelangt,  fand  er  jedoch  keine  Schifife  vor,  da,  wie  oben  berichtet 
wurde ,  gerade  am  vorhergehenden  Abend  das  ganze  Geschwader  die  Anker 
gelichtet  und  gegen  Süden  Curs  genommen  hatte.  Admirai  Grau  folgte  sofort 
den  ddleneii,  in  der  Holbanir  raf  emee  der  eehwächerea  Schiffe  zu  stoesen, 
bekam  auch  bald  das  Transportschiff  Matias  Cousino  (ein  nach  Anabroch 
des  Krieges  gekaufter  Schraubendampfer)  in  Sicht,  fuhr  an  dasselbe  heran  und 
forderte  es  nach  einer  Gewehrsalve  zur  Uebergabe  auf.  Dor  Commaudant  des 
Matias  Cousino,  ein  Engländer,  erklärte  in  der  Ueberzeugung,  dass  die 
anderen  Schiffe  des  kaum  eine  Seemeile  entfernteu  Geschwaders  seine  Gefan- 
gennahme verhindern  wflrden,  eieh' ergeben  so  wollen,  wodnreh  er  seine  Mum- 
Mhnft  sn  schonen  beiweckte.  Wirklich  waren  denn  auch  kaum  die  Boote  des 
HüASCAR  gestrichen  .  als  die  Badfregatte  Abtao  ,  früher  durch  die  Küste 
gedeckt  gewesen,  in  Sicht  kam.  Die  Boote  wurden  sofort  an  Bord  gerufen, 
und  der  Commandant  des  Matias  Cousino  aufgefordert,  seine  Mannschaft  zu 
bergen,  weil  das  Schiff  in  Grund  gebohrt  werden  würde.  Zehn  Minuten  darauf 
gib  aoch  HüASOAB  wirklieh  eine  ganie  Breitseite  mit  den  Thnrm*  nnd  Deek- 
gesehützen  gegen  MAUAS  COUSIKO  ab,  und  dampfte  dem  Abtao  entgegen, 
mit  der  Absicht  ihn  zu  rammen.  Durch  eine  rasche  Wendung  gelang  es  dem 
letzteren  jedoch,  der  Gefahr  zu  entgehen  und  mit  einer  leichten  Beschädigung 
Backbord  am  Heck  davonzukommen.  Huascar  schoss  zwar  auch,  doch  war 
die  Wirkung  seiner  Geschütze,  wie  bei  allen  vorhergehenden  Gelegenheiten, 
mimeieheDd.  Den  Abtao,  der  nnr  einige  Verloste  aof  Deck  doroh  Gewehr- 
Ünior  eriitten  hatte,  traf  kein  schweres  Geschoss,  wohl  aber  riss  eine  7-zöllige 
Granate  aus  seinen  Geschützen  das  Deck  des  Huascar  auf,  und  ein  Schuss 
soll  dem  Berichte  des  Commandanten  zufolge  zwischen  Wind  und  Waaser  ge- 
troffen und  die  Bordwand  durchschlagen  haben.  Als  hierauf  Almirante 
COCHRANE  und  Magallanes,  welche  herbeigekommen  waren,  in  das  Gefecht 
aintraten,  entihmte  sich  Hdascab  ond  dampfte  nach  einigen  gewechselten 
Sdiflssen  nordwSrts.  Auf  dieser  IMirt  lief  er  die  chilenischen  Stidte  H^jillones 
da  Cbile,  Caldera  und  Canaval  an,  und  bombardirte  dieselben. 

Es  ist  leicht  begreiflich,  dass  unter  solchen  Umständen  Diejenigen,  welche 
gleich  von  Anfang  an  behauptet  hatten,  der  Krieg  sei  lediglich  zum  Vor- 
theiie  der  Actionäre  des  Salpeteretablissements  von  Antofagasta  erklärt  worden, 
sn  denen  «nige  der  hervorragendsten  Mftnner  Chile's  ond  aoch'  Admirai 
Rebolledo  zählten,  immer  mehj-  Glauben  und  Anhänger  fanden,  und  dass 
die  Unzufriedenheit  über  die  Art  der  Kriegführung  sich  durch  stürmische  Auf- 
läufe und  Barricadenkämpfe  in  Santjago  bekundete.  Die  Beschlagnahme  von 
Antofagasta,  der  ungeheuere  Salpetertransport  von  diesem  Punkte  weg,  dabei 
die  hartnäckige  Blokade  der  peruanischen  Salpeterh&fen,  während  es  der  Hotte 
doch  möglich  gewesen  wire,  einestheils  mehr  Schaden  an  anderen  Punkten 
der  feindlichen  Klliste  aoxorichten,  andemtheils  die  eigenen  Gestade  vor  dem 
xnm  Schreckgespenst  gewordenen  Huascar  zn  schützen;  dies  alles  bewirkte, 
dass  der  Unwille  des  chilenischen  Volkes  sich  hauptsächlich  gegen  die  Lei- 
tung der  Kriegführung  zur  See  concentrirte.  Nahezu  jedes  der  einzelnen  Schiffe 
hatte  einen  ruhmreichen  Strauss  bestanden,  hatte  Beweise  der  Tüchtigkeit,  ja 
isa  Heldenmothes  der  OfiBoiare  ond  Bemannongan  gegaban,  ond  dodi  hatte 
die  ganze,  verhältnismässig  öbemiahtige  Flotte  sozusagen  nichts  geleistet 
und  den  eiasigen  wirkliehen  Gegner  ungestraft  die  Zerst6rong  in  das  aigana 
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Land  tragen  lassen.  —  Als  nun  schliesslich  die  üuordiiung  in  der  Flotten- 
leituug  sich  auch  dadurch  kund  gab,  dass  das  CasomattschifT  Almiijante 
CoCHRANE  nach  Caldera  geschleppt  werden  musste,  weil  der  Maschinist  des- 
selben eine  einfache  GangstÖrung  der  Muäcluue  nicht  beheben  kuuute,  so  dass 
maa  im  Hafen  aaf  ein  anderes  Schiff  ni  warten  geswongen  war,  nm  die  Ha- 
sebine  wied«r  in  Ordnung  sn  bringen,  wurde  bei  Gelegenheit  dee  Minister- 
wechsels auch  die  Flottenleitung  den  Admiral  BeboUodo  abgenommen  vnd 
an  Galvorino  Rivero  übergeben. 

Der  Sueben  erwähnte  Voifall  mit  der  Maschine  des  Almikante  Co- 
CUUANE  hätte  für  die  chilenische  Flotte  labt  sehr  schwere  Folgen  gehabt  und 
den  Tttrloflt  diesee  Schiffes  herbeigvflUirt  —  Admiral  Orau  hatte  ninüieh  ?on 
dem  Sehaden  anf  Oochbanb  gehOrt,  and  ging,  unbemerkt  ton  dem  Iqaiqne 
blokirendcn  Geschwader,  nach  Caldera,  um  das  Schiff  doii  zu  überfallen.  Aof 
der  Fahrt  erfuhr  er  jedoch  von  Fischern,  dass  CocuRANE,  bereits  tbeilweise 
in  Ordnung,  nach  Coquimbu  gegangen  sei;  dio  stets  zunehmende  See  Hess  je- 
doch ein  Weiterfahren  nach  diesem  Hafen  und  einen  Handstreich  unthunlich 
erecheineny  weshalb  Hdascab  den  Plan  fallen  liess  nnd  sieh  mit  dem  Besnehs 
mehrerer  chilenischer  Häfen  begnfigte.  In  Taltal  angekommen,  war  er  eben 
im  Begriff,  das  dort  vorhandene  zahlreiche  Flottillen-  und  Flottantenmateriale 
zu  zersWiren,  als  er  in  seinem  Beginnen  durch  das  Herannahen  der  Blanco 
ENCAr.ADA  nnd  des  Magallanes  gehindert  wurde;  er  entkam  nach  mehr- 
stündiger Verfolgung. 

Aber  aneh  sonst  war  der  Untemebmnngsgeist  der  pemanisohen  Elotte 
dnrch  die  letzten  Erfolge  gesteigert  worden,  so  dass  z.  B.  die  Conrette  Ubioh* 
trotzdem  chilenische  Schiffe  an  allen  Punkten  der  Kflste  sich  auf  Kreuzung 
befanden,  in  die  Magellanstrasse  abging,  um  daselbst  einen  grossen  Liverpooler 
Dampfer,  der  mit  neuem  Kriegsmateriale  nach  Valpaiaiso  kommen  sollte,  ab- 
zufangen. Die  Jagd  der  chilenischen  Corvetteu  0  Higgins  und  Cuacabdco 
auf  die  Uriom  blieb  erfolglos,  allerdings  aber  aneh  die  Eipedition  der  lettteien. 

Nachdem  das  Escadre-Commando  in  die  Binde  des  Admirals  Bivero, 
Commandanten  der  Blanco  Encalada  gelangt  war,  richtete  sich  die  Thätig- 
keit  der  Schiffe  in  erster  Linie  auf  rastlose  Verfolgung  des  Huascak  und 
nahezu  ausschliesslich  nur  auf  dieses  Ziel.  In  jeder  Fahrt  der  Schiffe  zeigt 
sich  der  Plan,  ein  Gefecht  zu  erzwingen,  und  wenn  man  die  nacheinander  ein- 
bmgenden  Nachrichten  fiber  das  Eintroffen  der  einielnen  Sohiffe  in  den  Hifen 
verfolgt,  so  mnss  man  fürwahr  die  unglaubliche  Gewandtheit  bewundern,  mit 
welcher  der  peruanische  Admiral  seine  schwierige  Anijsabe  löste,  den  Feind 
zu  täuschen  und  den  Chilenen  noch  empfindliche  Schläge  beizubringen.  Hier 
verfolgt  er  ein  Tran^portsrhltV  (Lamah),  zwingt  dasselbe  aufzulaufen,  um 
nicht  genommen  zu  werden,  und  hält  Valparaiso  in  solcher  Aufregung ,  das6 
allnächtlich  Allarm  geblasen  wird;  dort  macht  er  Jagd  anfein  anderes  Trans- 
portschiff (Itata)  bis  unter  die  Kanonen  des  Blanoo  Bhcalada,  nnd  tndnt 
dann  noch  Zeit,  nachdem  er  den  Verfolger  weit  hinter  sich  znrQckgelassen  halt» 
am  26.  August  mit  dem  liiMAC  in  Antofagasta  einzufallen  und  ZerstOrnngen 
anzurichten.  Um  den  Feind  in  IJezug  aut  diesen  Punkt  sicher  zu  machen, 
verlässt  er  Antofagasta  noch  am  selben  Abend,  wartet  ab,  bis  CoCHRANE  von 
Norden  und  Blanco  Ehcalaoa  von  Sfldsn  kommend  passiren,  «m  am  28.  An- 
gust  abermals  dort  einzufallen,  die  Stadt  sn  bombardiien  nnd  die  Forts,  so 
wie  die  im  H:iten  befindlichen  Schiffe  Abtao  und  Magalanes  anzugreifen. 
Abtao  erhielt  mehrere  SchQsse  in  den  Bnmpf  und  liatte  nicht  unhedeatende 
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Verluste  an  Todten  und  Verwundeton,  Magällanes  verlor  beinahe  die  ganze 
Takelage  und  die  Forts  erlitten  schwere  Schäden.  An  der  Vernichtuug  des 
Gegners  durch  Fortsetzung  des  Kampfes  verhinderte  den  HuAflCAB  jedoch  die 
ÜMlirielit  fom  Nahen  dor  Blahoo  Bhoalada,  welelie  um  11  Uhr  in  den 
Hafim  einlief,  den  HuAMAB  um  7  Uhr  verlassen  hatte. 

"Während  des  eben  erwähnten  Gefechtes  in  Antofagtista  ereignete  sich 
ein  eigen thnmlicher  Vorfall  mit  Lay-Torpedos,  mit  weichen  der  HUASCAR  vor 
Kurzem  armirt  wordeu  war. 

Es  ist  bekannt,  dass  Lay-Torpedos  von  Bord  aus  mittels  eines  Leitungs- 
kabels, iralelieB  sieh  me  dem  Torpedo  gleieliniiBBlir  Abwickelt,  geetenert  wer- 
den. Sie  gehen  gewöhnlich  ganz  nahe  an  oder  auf  der  Wasseroberfläche  und 
haben  eine  Geschwindigkeit,  welche  bis  nun  wenigstens  noch  nie  sechs  Knoten 
überstieg*),  unter  gewöhnlichen  Umständen  aber  bedoutond  darunter  bleibt. 
Die  Empfindlichkeit  der  elektrischen  Apparate  für  Feuchtigkeit,  besonders  jener 
im  Torpedo,  hat  sich  \m  allen  Versuchen  gezeigt  und  Anlass  gegeben,  dass 
diese  sonst  nicht  nnbedentende  Vortheile  gewährende  Waffe  von  veischiedenen 
lfi^»hiaai  bisher  abgewiesen  wurde.  Es  wäre  von  grossem  Interesse,  zu  er- 
fahren ,  wie  der  Torpedo  in  diesem  Falle  sicfi  verhalten  hat  und  welches  die 
näheren  Umstände  der  Lancirung  waren.  Leider  ist  hierüber  bis  nun  nirgends 
Authentisches,  wirklich  Verlässliches  bekannt  geworden,  und  in  die  OefTent- 
lichkeit  drang  nur  der  in  den  pemanischen  Blättern  enthaltene  Bericht,  wo- 
nach der  Torpedo  lancirt,  in  Bewegong  gesetit  und  gegen  den  Abtao  ge- 
sleaert  worde.  Er  verfolgte  die  Kichtung  anfangs  sehr  gut  und  gehorchte 
auch  jeder  von  Bord  aus  veranlassten  Ruderlage;  plötzlich  jedoch  kehrte  er 
direct  um  und  wendete  sich,  trotz  aller  erdenkbaren  Manöver  am  Directions- 
amschalter  an  Bord ,  directe  gegen  den  HuASCAii.  Ein  Anstosson  desselben 
luter  Bord  schien  unvermeidlich  and  die  Gefahr  Ittr  das  Schiff  war  eine 
eminente,  als  sie  Dank  der  langsamen  Bewegung  des  Torpedos  und  der  Ent- 
schlossenheit eines  jungen  Bordofficiers ,  Namens  Diaz  Conztuo,  im  letzten 
Augeublicke  abgewendet  wurde.  Dieser  Oflicier  soll  nämlich  in  das  Wasser 
gesprungen  und  dem  Torpedo  entgegerigesch Wommen  sein,  worauf  es  ihm  ge- 
lang, demselben  durch  Anhängen,  Stosseu  und  Zerren  am  räckwärtigen  Theile 
«ine  andere  Richtung  zu  geben.  —  So  weit  die  Nachrichten  der  Tages- 
blitter.  So  abenteuerlich  auch  dieee  yersion  klingen  mag,  unmOgHch  ist  sie 
nicht;  doch  dürfte  das  Umkehren  des  Torpedce  nicht  spontan  geschehen  sein. 
Es  ist  vielmehr  wahrscheinlich,  dass  aus  einem  oder  dem  anderen  Grunde 
(vielleicht  weil  das  Leitungskabel  schon  ausgelaufen  war)  der  Torpedo  gegen 
Bord  umkehren  gemacht  wurde,  und  dass  wegen  des  nunmehr  starken  Zuges 
auf  die  Kabeltrommel  die  Leitungsdrähte  rissen  oder  die  Isolation  litt:  Jeden- 
falls mnssten  beide  Leitongea  nnterbrochen  worden  sein,  sonst  wäre  entweder 
das  Stoppen  der  Maschine  oder  das  Steuern  möglich  gewesen.  Nachdem  nnn 
das  Abreissen  des  Leitungskabels  ein  sofort  bemerkbarer  und  in  die  Augen 
fallender  Schaden  ist,  hieven  jedocli  in  keinem  der  Berichte,  welche  über  diese 
Affäre  handeb,  eine  Erwähnung  ge6chieht,  so  dürfte  die  Annahme,  dass  Wasser 
in  das  Kästchen  gedrungen  sei,  in  welcbeu  der  Strom  ton  denr  Übelleitongen 
som  Directionsappferat  im  Torpedo  flbeigehti  Tiel  fttr  sich  haben.  Es  ist  näm- 
lich an  einem  Ende  der  hehlen  Axe  dv  Kabeltrommel  im  Torpedo  eine  Inie- 
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förmige  Rinne  ausgearbeitet,  durch  welche  die  Innerenden  der  zwei  Leitungs- 
drähte heraosragen  and  mit  je  einem  metallischen  (auf  der  Axe  isdlirt  uf- 
gMetitoi)  Bing«  leit«nd  ▼erbii]ide&  sind;  an  die  Bing«  pfesMii  MetaUBchMbaii, 
welche  wieder  mit  den  Beiais  in  der  achtersten  Abtheilung  dee  Torpedos  leitend 
verbunden  sind.  Das  eine  dieser  Relais  dieut  für  das  Steuer-,  das  andere  für 
das  Maschinenmanöver.  —  Nachdem  nun,  um  Leitungsdrähte,  Qewicht  und 
Banm  zu  ersparen,  der  Stromschloss  durch  das  Wasser  geschieht,  so  muss  das 
Ende  der  Spule  mit  den  Ringen  und  Scheiben  in  einem  vollkommen  dicht  rer^ 
ecUoesoieii  Kästdieo  venndirt  aein.  In  dieeee  Kftetchen  eben  sdieuit  Wasser 
eingedrungen  zu  seio,  wodurch  sich  das  gleichzeitige  Versagen  beider  Apparate 
absolut  einstellen  musste ,  da  der  Strom,  ohne  durch  die  Bdais  so  gehen,  durcb 
Kästchen,  Körper  und  Wasser  directe  schliesst '). 

Der  Monat  September  verlief  ohue  besondere  maritime  Ereignisse,  weil 
beide  Flotten  in  Folge  der  Kriegsbegebenheiten  zu  Lande  mit  Truppen-  und 
ICaterialtransporteo  ToUnnf  bescbftftigt  waren.  Wftbrend  die  Ohilenen  in  dieser 
Zeit  ca.  6000  Hann  an  die  AtSGamakOste  bracbten  und  die  Panzerschiffe  stots 
den  Convoydienst  besoigen  mussten,  wurde  peruanischerseits  mit  aller  Anstren- 
gung an  der  Armirung  und  Vei-starkun^'  der  militärischen  l^esatzung  der  üäfen 
von  Fisagua  und  besonders  Aricas  gearbeitet. 

Am  1.  des  Monate  October  1879  convoyirte  Uuascar  die  beiden  Trans- 
pertscliiffe  Abota  nnd  BncAC  mit  8000  Mann  Truppen  an  Bord  naeh  Iqniqae. 
Nachdem  er  sich  dieser  Aufgabe  entledigt  hatte,  ging  er  nach  Süden  ab,  mn 
eine  seiner  gewöhnlichen  Kreuzungen  zu  unternehmen.  Die  Corvette  Union 
begleitete  ihn  auf  dieser  Fahrt,  auf  welcher  am  4.  SarcO,  am  5.  COQUlMBO 
angelaufen  und  in  ersterem  Hafen  der  Schoner  Coi^uiMBO  genommen  wurde. 
Nachdem  Huascab  am  7.  noch  in  See  einige  Beparaturen  an  der  Maschine 
Torgenommen  nnd  von  der  Union  80  Tonnen  Eolüen  eugeschilR  hatte,  lief 
er  am  8.  Morgens  1  ühr  in  Antofagasta  ein  und  verliess  den  Hafen  eine  Stunde 
spiter,  da  er  daselbst  keine  Veranlassung  zu  einem  weiteren  Aufenthalte  fand. 

Unterdessen  war  das  chilenische  Geschwader,  welches  wieder  freie  Hand 
bekommen  hatte,  nach  Arica  gegangen,  woselbst  man  feindliche  Schiffe  ver- 
muthete,  von  dort  war  es  jedoch  wegen  der  in  Santjago  bereits  beluuint  ge- 
wordenen sfldlichen  Ezenrsion  des  HuAgCAB  telegraphisdi  nach  Sflden  beordert 
worden.  An  dieser  Stelle  mag  noch  erwihnt  werden,  dass  im  Lanfe  des  Mo- 
nates September  die  Maschine  des  Almirante  Cochrane  einer  grflndlichen 
Reparatur  unterzogen  und  der  Schiffsboden  durch  Taucher  gereinigt  worden 
war,  so  dass  dieses  Schiff  jetzt  auch  unter  normalen  Umständen  über  eine 
Geschwindigkeit  m  11  Knoten  und  darüber  verfflgen  konnte.  Die  Corvette 
0*HiGOiN8  hatte  neue  Kessel  erhalten  nnd  war  in  Bcing  anf  Oesehwindigkeit 
dem  Almirantb  Cochbane  zumindest  ebenbflrtig,  wenn  nicht  tberlegen. 

In  Mejillones,  wo  das  chilenische  Geschwader  am  7.  Morgens  eintraf, 
wurde  der  Verfolgungsplan  entworfen  und  dahin  festgestellt,  dass  die  schlechter 
laufenden  Schiffe  Blanco  Encalada  ,  Covadonga  nnd  Transportschiff  Ma- 
TIAS  CODSINO  an  der  Kfiste  in  Sicht  vom  Ufer  fahren  und  jeden  Hafen, 
jede  Bncht  reoognosdren,  die  schnelleren  Schiffe  jedoch,  Almirantb  Co- 
chbane, O'HiQGiNS  und  Dampfer  Loa  auf  20  bis  25  Meilen,  und  zwar  gut 
in  See  haltend,  folgen  sollten.  —  Dieeer  Plan  gelangte  nicht  rar  Ansflkhrang, 
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weil  «in  chilenischer  Dampfer  den  Hüascau  in  der  Nähe  von  Antofagaata, 
mitCni'S  dahin,  gesehen  uud  dies  sofort  nach  Santjago  telegraphisch  gemeldet 
hatte,  von  wo  dann  kurz  vor  dem  Auslaufen  des  einen  Theiles  des  Oeschwa- 
dera  der  Befehl  kam,  daae  die  ganze  Eseadre  gldcli  in  See  gehen  nnd  Al- 
mBANTB  OOCBBANB,  0*HiGOlN8  und  LoA  auf  der  Höhe  von  Mejillonee, 
Blanco  Encalada  ,  CovADONQA  und  Matias  Coüsino  aher  bei  Antofa- 
gasta  kreuzen  sollten.  Diesem  Umstände  allein  haben  es  die  Chilenen  zu 
danken,  dass  es  ihnen  endlich  gelang,  den  Feind  zu  einem  Gefechte  zu  zwingen 
und  seiner  habhaft  zu  werden.  Wäre  der  erste  Plan  zor  Aasführung  gekommen, 
HUASGAB  wfiie  nur  Zeit,  ate  der  sueite  Theü  der  Eecadre  (am  Mittag  dee 
Biehsten  Thgee)  in  See  ging,  bereite  85  Meilen  Nord  von  McjUloiiee  geweaen. 

Bevor  wir  non  aar  Schildeining  des  entscheidenden  Kampfes  übergehen, 
wollen  wir  das  Materiale,  welches  in  diesem  Falle  znr  Geltang  kam,  in  Kürze 
sichten.  Den  in  der  Tabelle  Seite  274  angegebenen  Daten  und  den  Be- 
schreibungen, welche  in  unserer  Zeitschrift  über  das  Flotteiiiuateriale  der  käm- 
pfenden Parteien,  Jahrg.  1877,  Bd.  V,  p Panzerschiffe  der  uuuesten  Zeit^',  S.  67 
und  Bd.  VII,  8.  460  n.  H,  nnd  698  enthalten  waren,  mag  noch  hinzngefdgt 
werden,  dass  Almebaiitb  Oochbanb  eine  Pftlmkranz-MitimiUevse  im  Bug  fuhrt, 
ftmer  dass  Blanco  Encalada  nnd  Almirante  Cocurane  sowohl  in  Bezog 
auf  Steuerfahigkeit,  als  in  Bezug  auf  Stabilität  der  Plattform  dem  HUASCAR 
überlegen  waren,  und  bei  diesem  letzteren  Schiffe  der  Drehmechanismus  des 
Thurmes  nicht  genau  functionirte,  aus  welchen  Gründen  auch  seine  Geschütz- 
wirknng  in  allen  FftUen,  wo  aie  sor  Geltnng  kam  (sowohl  in  dem  Bencontre 
mit  Shah  and  Ambthtst  als  bei  den  vielen  CMegeiüieiten  im  jetzigen  Kri^e) 
stets  sehr  viel  zu  wßnschen  flbrig  lie.ss.  HuASGAB  hatte  den  Tripodfockmast 
und  Bugspriet  ausgehoben,  der  Grossmast  war  in  einen  Signalmast  umgeändert, 
in  dessen  mit  einem  Blechschutz  umgebener  Mar.s  eine  Gatliugkanone  unter- 
gebracht war.  Sein  sechseckiger  Commaudothurm  ist  mit  66  starken  Platten 
auf  910^  Teakhols  nnd  13%  Bieenhaat  gepanzert 

■ 

In  Folge  des  aus  Santjago  telegrapbisch  erhaltenen  Befehles  verliess  das 
chilenische  Cksehwader  Mfljillones  um  10  Uhr  Abends;  sich  in  der  ange- 
ordneten Weise  theilend,  nahm  die  efaie  HUAe  desselben  sofort  sttdiichen  Cnrs, 
wihrend  die  andere  westwftrts  steuerte. 

HuASCAR,  welcher  nach  Vornahme  einer  eingehenden  Recognoscining 
Antofagasta  um  2  Uhr  Nachts  (am  h.)  verlassen  hatte,  vereinigte  sich  um 
3  Uhr  15  Min.  mit  der  ausserhalb  auf  Kreuzung  verbliebenen  Corvette  Union 
nnd  httde  SddfiiB  nahmen  Curs  gegen  Norden.  Wenige  Minuten  später  gewahrten 
die  ftindlichen  Oesdiwader  gegenseitig  den  Baach  ihrer  Schiffe  nnd  nlherten 
sich  einander  auf  5—6  Meilen.  (Tafel  X,  Fig.  1.) 

Die  Nachtsignale.  welche  die  chilenischen  Schiffe  mit  einander  wechselten, 
gaben  dem  Admiral  Grau  die  Gewissheit,  dass  er  der  Eseadre  gegenüber- 
stehe, und  getreu  seinem  Principe,  das  Schiff,  auf  dessen  Wirksamkeit  alle 
HoffhongOB  seines  YalerlandCB  bemhten,  nicht  den  Gefahren  eines  Zosammen- 
stosses  mit  ebieni  nnverhlltnismiasig  michtigeren  Gegner  aossosetien,  ging 
«r  sofort  nach  Backbord  Aber  nnd  steuerte  gegen  SQdwest,  Qberzeugt  dayon, 
dass  er  vermöge  seiner  grösseren  Geschwindigkeit  den  Feind  bald  genügend 
weit  zurQcklassen  werdet  am  frei  von  ihm  aufdrehen  und  seinen  nördlichen 
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Curs  wieder  aufnehmen  zu  können.  Der  nOrdliche  Chui  war  eben  «ine  absolute 
Nothwendigkeit,  da  die  der  Corvette  Union  entnommenen  30  Tonnen  Kohlen 
während  der  20  Stunden,  welche  seither  verflossen  waren,  nahezu  verbraucht,  und 
mit  diesen  30  Tonnen  der  Kohlenvorrath  überhaupt  fast  erschöpft  sein  musste, 
wie  aus  dem  Beridite  des  Escadre-Stabs-Chefs,  Capitain  Carbajal,  entnommen 
weite  famn,  der  die  KohleneiiiaefaifltaDg  mit  den  Wocton  motiYirt:  „weil 
nnaer  Yorrath  an  denselben  bereits  auf  die  Nei^  ging« ;  bis  Arica  waren 
aber  noch  840  Meilen  zurückzulegen.  —  Zieht  man  nun  in  Betracht,  dass 
Huascar's  Kohlenvorrath  complet  nur  für  circa  65 — 70  Stunden  reicht,  so 
wird  es  klar,  dass,  wäre  auch  Admiral  Grau  seiner  Ueberlegenheit  in  der 
FabrtgeschwindiglEeit  nicht  so  sicher  gewesen,  das  möglichst  rasche  Erreichen 
«inee  HeimslkailMis  mr  swingendan  Nothwendigkeit  geworden  war. 

Der  chilenische  Admiral,  welcher,  nachdem  die  Dampfer  in  Sicht  gekommen 
waren,  auf  dieselben  zusteuern  Hess,  wurde  durch  den  Umstand,  dass  dieselben 
so  rasch  davonsteuerten ,  in  der  Ansicht,  es  seien  feindliche,  bestärkt,  und 
begann,  nachdem  er  den  Matias  Oousino  nach  Autofagasta  beordert  hatte, 
sofort  die  Verfolgung. 

Hatiab  Oousdto  nahm  Anflugs  Cars  gegen  die  beieiolinete  Bhede, 
kehrte  aber  dann  ans  unbekannten  Gründen  um  und  steuerte  nach  Mqillones« 

Als  bei  zunehmendem  Tageslichte  die  Feinde  sich  erkannt  liatten,  setzte 
HUASCAR  volle  Kraft  an,  während  auch  Blanco  Encalada,  trotz  des  schad- 
haften Zustandes  ihrer  Kessel,  die  Maschine  mit  dem  höchsten  zulässigen 
Druck  arbeiten  Hees.  Die  Anstrengungen  dieses  letzteren  Schiffes  blieben  jedoch 
TergohUeh»  denn  die  Diifcn»  yergrOeserle  sieh  inaehends,  nnd  iduni  mag  der 
mit  10%  Knoten  fahrende  verfolgte  Huascak  sich  vollkommen  in  Sicherheit 
geglaubt  haben,  als  er  plötzlich  um  7  Uhr  15  Min.  im  vierten  Quadranten  den 
Bauch  dreier  Dampfer  gewahr  wurde,  welche  sich  gar  bald  als  der  zweite  Theü 
des  chilenischen  Geschwaders  entpuppten. 

Die  rnlatiye  Lage  der  SchifliB  w&hrend  der  Verfolgung  durch  die  BlahCO 
Bhoalada,  heim  in  Siditkommen  dea  Ooghrasb,  endlieh  bis  zun  Momente 
der  SeUael^  ist  ans  Skizze  Tafel  X,  Fig.  1,  ersichtlich.  —  Die  Loa,  welche 
eich  von  den  anderen  beiden  Schiffen  als  Eclaireur  etwas  entfernt  hatte» 
erkannte  die  Sachlage  zuerst  und  theiltc  dieselbe  mit. 

Von  vielen  Seiten  wurde  mit  Verwunderung  hervorgehoben,  dass  Huascab 
'nicht  gleich  im  Beginne  der  Verfolgung,  als  er  sich  mit. der  Union  bloss  der 
Blahoo  BüüALaDA  und  Oovadohga  gegeniber  hefimd,  das  Gefecht  aof- 
gwommen  und  sich  auf  den  Feind  gestürzt  habe,  da  ja  die  beiden  peruanischen 
Schiffe,  nachdem  die  COVADONGA  mit  ihrer  schwachen  Bestückung  und  geringen 
Fahrtgeschwindigkoit  gar  nicht  in  Betracht  kommen  konnte,  den  Chilenen 
bedeutend  überlegen  gewesen  seien.  —  Abgesehen  von  den  bereits  früher 
angeftthrten  Gründen  ist  die  letztere  Behauptung  kaum  stichhältig.  Die  zwölf 
Sielieigpflnder  der  Union  hilden  einen  Faeler,  der  wohl  von  Binfloas,  nie  aber 
ansschlaggebend  sein  konnte,  da  diese  Geschütze  weder  die  vitalen  Theile,  wie 
Wasserlinie  und  Panzerdeck,  noch  den  152"^»  starken  Batteriepan/.er  durch- 
schlagen können.  Die  altartigen  Armstronggeschütze  des  HüaSCak  sind  dem 
Wasserlinien-  und  Deckpanzer  gegenüber  ebenfalls  ohnmächtig,  während  bei 
den  Geschützen  der  Blanoo  Bngalada  das  Gegentheil  der  Fall  isi  Ueber^ 
dies  konnte  die  Blavoo  Eicalada,  fldla  sie  iwiaehen  twei  Feuer  genommen 
wnrde,  stets  alle  ihre  Geschütze  verwanden,  wUrend  die  Union  im  besten  Falle 
mv  die  Hftlfte  anr  Wiifcnng  gelangen  an  laaaen  vermochte^  Im  Geaohfltakampfe 


Digitized  by  Google 


276 


mnsstö  also  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  das  chilenische  Schiff  den  beiden 
feindlichen  gegenüber  um  so  mehr  im  Vorlheile  bleiben,  als  es  auch  unver- 
wundbai'  war.  Die  Chancen  der  Peruaner  waren  daher  auf  den  Erfolg  von 
ÜamiiiftiiflverD  besehrSokfe,  wai  in  Anliettadit  dir  Mwierigkeit  soldMr 
ManöTttr  nnd  bei  dem  Umikuide,  äam  Bi:.Aii€0  Bncalada  in  SteiitrfthigkMt 
dem  HuASOAB  bedeateud  flberlegen  war,  die  artilleriitiaQlie  Sehwtehe  nidit 
auftnwiegen  vermag. 

Wohl  wäre  untii  «i^Turtigen  Verhältnissen  sonst  in  den  meisten  Fällen 
ein  Zusammenstoss  ertulgij  der  artilleristisch  Schwächere  und  au  Schnelligkeit 
Ueberlegene  h&tie,  aaf  letaitore  Eigenschaft  baaend,  den  Kampf  vielleicht  sogar 
heniiagtforderk,  und  das  EriegagUek  konnte  ihm  mOglichenraiae  hold  sein. 
Auch  beim  peruanischen  Admiral  mass,  soweit  man  cnmindest  aus  seinen 
Thaten  schliessen  kann,  der  Krieger,  der  Seemann  in  ihm,  den  Admiral  stark 
in  Versuchung  geführt  haben ,  sich  in  den  angebotenen  Kampf  einzulassen : 
und  wenn  Grau  dieser  Verlockung  iu  Anbetracht  der  Wichtigkeit  des  ein- 
sigen SehlachtaeUllBi  aus  atrategischeii  Bflekilebten  widerstand,  so  ist  ihm 
diese  Selbstrerl&Qgnnng  doppelt  hoch  ansoreehnen.  —  Sn  Andene  wiie  es, 
bitte  er  gewnsst,  dass  das  ganze  chilenische  Geschwader  in  Hojillonea 
gewesen  war.  und  dass  der  Rest  desselben  ihm  in  nächster  Nfihe  ;iuf!auere : 
wusste  er  dieses,  dann  musste  er  den  Kampf  aufnehmen,  ja  ihn  selbst,  solange 
die  Blanco  Emcalada  allein  blieb,  zu  erzwingen  suchen.  Hüascar  war 
jedoch  schon  seit  einigen  Tagen  ohne  Naabiiohten  «nd  musste  den  Rest  der 
Flotte  an  einer  gans  anderen  Stelle,  vielleicht  noch  Tor  Arica,  vormiiUien. 

Als  man  um  7  Uhr  30  Hin.  an  Bord  des  HuASCAB  des  sweiten  Theilas 
des  cliilenischeu  Geschwaders  ansichtig  wurde,  setzte  man  nordöstlichen  Ours, 
um  dem  Cochkank  zu  entkommen,  betrachtet  man  die  Skizze  Fig.  1,  Taf.  X, 
und  die  relative  Lage  der  Schiffe,  so  ifit  zu  ersehen,  dass  dies  der  einzige 
Ausweg  war,  um  ein  Gefecht  an  Tennoiden.  Selbst  theoretisch  boten  sich  auf 
diese  Weise  die  besten  Chancen  dem  Feinde  einen  Yorsprong  abmgiewiiinen. 
Es  hätte  n&mlich  jedes  der  Schiflfo  je  eine  Seite  eines  nahezu  gleichschenkligen 
Dreieckes  zu  durchlaufen  gehabt,  wobei  Hüascar,  welcher  von  früher  her  über- 
zeugt war,  dass  er  dem  Cochrane  an  Fahrtgeschwindigkeit  bedeutend  über- 
legen sei,  seinen  Gegner  jedenfalls  hinter  sich  zu  latiseu  boflfte.  In  Wirklichkeit 
musste  die  Sache  sich  noch  günstiger  gestalten,  da  der  Verfolger,  gezwungen 
dem  Verfolgten  naohsustenem,  einen  Bogen  md  daher  einen  bedeutend  giCaeerea 
Weg  zurückzulegen  hatte.  Dass  die  Haschine  dsa  CooBRAne  in  guten  Stand 
gesetzt  und  dessen  Schiffsboden  gereinigt  worden  war,  so  dass  Cochrant!  jetzt 
sogar  besser  lief  als  HUASCAR  —  davon  war  eben  nichts  zu  Admiral  Grau's 
Kenntnis  gekommen.  Seines  Wissens  musste  das  Verhältnis  der  Fahrt- 
gsaehwindigkeiten  zwischen  Ooohrane  nnd  Huascar  ein  solches  sein,  wie 
ea  thatalchlidi  swischen  Goobbanb  nnd  der  18  Knoten  lasfenden  ünon  war, 
welche  denn  auch,  trotadem  sich  0*HiGeiB8  und  Loa  auf  die  Veifblgaiig 
machten,  richtig  entkam. 

Allerdings  war  noch  ein  zweiter,  für  die  Flucht  bedeutend  günstigerer 
Weg  da,  nämlich  jener  gegen  Südwest ;  bei  dem  geringen  Kohlenvorrath  jedoch 
konnte  an  denselben  nidit  einmal  gedacht  werden.  Uebiigens  war  der  porua- 
nteebe  Admiral  seiner  Sache  so  sicher,  dass  noeh  einige  Zeit  nadidem  der 
zweite  Theil  der  chilenischen  Flotte  in  Sicht  gekommen  war,  an  Bord  des 
Hüascar  mit  dem  Navigationsrade  :iuf  Deck  gesteuert  wurde.  Lange  jedoch 
konnte  seinem  erfahrenen  Auge  nicht  unbemerkt  bleiben,  dass  sich  die  Ver- 
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hältnisse  geändert  hatten,  und  der  Maschinist  erhielt  bald  den  Befehl,  die 
Leistung  der  Maschine  auf  das  Höchstmögliche  zu  steigen».  Vielleicht  gelang 
es  doch  noch!  —  Allein  die  Chancen  schwanden:  beim  Kinkoppeln  des  Gefechts- 
raders,  welches  sein  Rad  anter  dem  Commandothni-m  hat,  geräth  diese  Steuer- 
Torricbtimg  in  moiD«iitaiie  Unordnung,  das  Schiff  giert,  wenn  anefa  nur  kono 
Z^,  nd  mlMii  an  W«g,  wSlnend  Gocbrane  von  Minute  tn  Minute  gewinnt. 

Um  8  Uhr  40  Minuten  trennen  3000*7  dieses  Schiff  vom  Huascar; 
um  9  Uhr  15  Min.  beträgt  die  Distanz  nur  mehr  1000  *"/  und  das  peruanische 
Schiff  eröffnet  aus  seinen  Thurmgeschützen  das  Feuer.  Das  laufende  Gefecht 
gewährt  wenigstens  den  Vortheil,  dass  die  um  drei  Meilen  zurückgebliebene 
BliAKCO  EbC!AI«A]>a  nioht  eingreifon  kann. 

Mittlerweile  haitte  die  Unoir,  welche  gleich  hei  In  Siehtkonimen  der 
zweiten  chilenischen  Flottenabtlieilvng  mit  voUer  Maeoliinenkraft  nach  Steuer- 
bord vom  Huascar  gegangen  war  —  oh  in  Folge  eines  erhaltenen  Befehles 
oder  aus  eigenem  Antrieb  ist  nicht  bekannt  —  iiir  Heil  in  der  Flucht  i^esucht 
und  guten  Weg  nach  Norden  gemacht.  Corvette  O'mGOlMS  aud  Dampfer 
Loa  gaben  Jagd  auf  sie  nnd  das  letitere  Schiff,  der  Union  an  Gesdiwindigkeii 
tnmiiidest  ebenbflrtig,  wenn  nicht  fiberlegen,  hatte  sich  nicht  unbedeutend 
genähert,  mosste  jedoch  den  gewonnenen  Vortheil  wieder  aufgeben,  da  die 
O'higgins  nicht  aufkam,  Tx)a  selbst  aber  zu  schwach  war,  um  sich  allein  in 
einen  Kampf  mit  dem  Feinde  einzulassen.  Die  Verfolgung:  wurde  bis  zu  der 
ungefähr  150  Meilen  entfernten  Mfindung  des  Flusses  Loa  foiiigesetzt,  jedoch 
ohne  Eifelg. 

Auf  dem  Kampfplatze  befanden  sieh  somit  nur  die  beiden  Gegner  Al- 
lOBANTE  Ck)CHRAKE  und  HuASCAB.  Die  splegolgatte,  von  keinem  Windhauch 
gekräuselte  See  Hess  die  Artillerie  beider  Schiffe  gleich  gut  zur  Geltung  gelangen, 
so  dass  die  geringe  Stabilität  der  Plattform  des  Uuascab  auf  seine  Geschuta- 
wirkung  keinen  uachtheiligen  Einfluss  üben  konnte. 

Da»  chilenische  Schiff  hielt  sich,  ohne  das  Feuer  des  Feindes  m  erwidern^ 
Backberd  achter  tou  denuelben  beiimhe  in  dessen  Kielwasser;  dadurch  yer- 
ringerte  sich  rasch  die  Distanz  zwischen  beiden,  da  HuaSCAB  durch  seine 
Achterhütte  am  directen  Heckschuss  (bis  zu  23''  von  der  Eielrichtnng)  behindert 
war,  somit  immer  ausscheeren  musste,  um  seine  Geschütze  abzufeuern.  Das 
Schussfeld  dadurch  frei  zu  machen,  dass  man  die  Achterhütte  wegschoss,  wurde 
nidit  Teisucht  Der  Versuch  wftre  wahrscheinlich  such  nicht  gelungen,  denn 
^  solide  gebsate  Hfitte  eines  seegehenden  SehiffBS  dfirfke  durch  Hineinsohiessen 
wohl  durchlöchert  nnd  zersUtart,  keinesiklls  aber  selbst  nach  einer  grossen 
Ansahl  von  Schüssen  soweit  demolirt  sein,  dass  die  Visirlinie  dadurch  frei  würde. 

Als  sich  um  9  Uhr  27  Minuten  die  Distanz  zwischen  den  beiden  Schiffen 
auf  etwa  200  verringert  hatte,  eröffnete  CocHRANE  aus  zweien  seiner  Ge- 
sohfttM  das  Feuer  (TM  X,  Fig.  3  U^).  Der  eine  Schuss  ging  Aber  den  Feind 
weit  weg,  der  andere  traf  das  Yoreastell,  explodirte  daselbBt  und  serstOrte  es 
zum  Theil.  Schuss  folgte  jetzt  auf  Schuss,  und  von  Minute  sn  Minute  ge> 
staltete  sich  die  Lage  schlechter  für  HuAf?CAR.  In  gleichem  Masse,  in  welchem 
an  Bord  des  mit  wahrer  Meisterschaft  von  Fregatton  -  Capitän  Juan  Jose 
Latorre  geführten  Alm]Rant£  Cochbane  Muth  und  Enthusiasmus,  und 
damit  die  Leistungen  stiegen,  musste  an  Bord  des  Hüasgab  jedes  ein- 
schlagende, Tod  und  Zerstörung  bringende  Geschoss  in  Anbetracht  der  eigenen 
Ohnmacht  ein  Gefühl  der  Niedergeschlagenheit  und  Verzweiflung  hervorrufen. 
CocBBAMB  hielt  sich  stets  dicht  achter  Tom  Huascar,  und  konnte  ?on  desaen 
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üeschütze  nur  in  den  seltensten  Fällen  erreicht  worden,  während  er  unbe- 
hindert die  schwächste  Seite  seines  Gegners,  das  Heck,  mit  wohlgezielten 
Schüssen  angriff. 

Für  den  Huascar  wäre  es  vielleicht  noch  am  vortheilhaftesten  gewesen, 
das  Gefecht  in  der  Art  und  Weise  einzuleiten,  wie  seinerzeit  Alabama  und 
Eearsage,  so  nämlich,  dass  er  mit  dem  Gegner  im  Kreise  um  einen  gemein- 
schaftlichen Mittelpunkt  gefahren  wäre,  und  jeder  der  beiden  Feinde  sich  an 
einem  Ende  desselben  Durchmessers  befunden  hätte.  In  diesem  Falle  wäre 
ihm  doch  die  Hoffnung  geblieben ,  den  Gegner  in  eine  Lage  gleich  oder 
ähnlich  seiuer  jetzigen  zu  zwingen  und  von  den  eigenen  Geschützen  ent- 
sprechenden Gebrauch  zu  machen  —  eine  Hofliiung,  die  allerdings  in  An- 
betracht der  besseren  Eigenschaften  des  CoCHRANE  und  des  seemännischen 
Geschickes  seines  Commandanton ,  der  sich  schwerlich  hätte  ausmauövriren 
lassen,  nicht  leicht  in  Erfüllung  gehen  konnte.  Doch  war  es  dem  Admiralen 
schon  zum  voraus  unmöglich,  dem  Kampfe  diese  Richtung  zu  geben,  weil  er 
dadurch  die  Blanco  Encalada  an  sich  herankommen  und  die  Uebermacht 
des  Gegners  doppelt  so  gross  hätte  werden  lassen. 

Nach  der  Lage  <ier  Dinge  konnte  Huascak  seines  dicht  achter  folgenden 
Feindes  nicht  los  werden,  da  er  ihm  durch  jede  grossere  Steuerbewegiing  die 
Möglichkeit  geboten  hätte,  von  seiner  Ramme  Gebrauch  zu  machen.  Er  musste 
Alles  über  sich  ergehen  lassen,  wie  es  eben  kam,  und  es  kam  hart  genug! 
Einer  der  ersten  Schüsse  hatte,  achter  eindringend,  die  Panzerung  durch- 
schlagen, das  Gefechtssteuerrad  zertrümmert  und  12  Mann  ausser  Gefecht 
gesetzt.  Das  Schiff  —  steuerlos  —  gierte  und  schor  nach  Steuerbord  aus 
{A^  11^  —  11^.  Das  Vorcastell,  durch  den  zweiten  Schuss  gezündet, 
brannte,  Officiersmesse  uud  Commandanten-Cajüte  ebenfalls.  —  Der  Brand  wird 
gelöscht,  die  Steuertaljen  angesetzt,  das  Schiff  in  Curs  gebracht.  —  Da  trifft 
ein  Geschoss  den  Commaiidothurm,  {Ä^  H^),  durchschlägt  dessen  Panzer,  tödtet, 
im  Innern  explodirend,  Admiral  Grau,  der  das  Schiff  bis  dahin  geleitet  hatte 
und  verwundet  tödlich  Lieutenant  Diego  Ferre,  welcher  Adjutantendienste 
bei  ihm  vorsah.  Flaggcn-Capitäu  Elias  Aguirre  übernimmt  das  Oommando 
und  das  Treffen  wird  unter  seinen  Befehlen  mit  immer  grösserer  Heftigkeit 
fortgesetzt.  Ein  Schuss  des  Cochuane  dringt  in  den  Thurm  ein,  zerschmettert 
den  rechten  Schildzapfen  und  die  Bremse  des  rechten  Geschützes,  macht  das- 
selbe unbranchbar,  und  tödtet  zehn,  verwundet  einen  Mann  der  12  Köpfe 
zählenden  Thurmbemanuung.  Schutt,  Splitter  und  Todte  werden  weggeräumt, 
neue  Bedienungsmannschaft  henaufgebracht  und  der  Kampf  mit  einem  Geschütz 
fortgesetzt. 

Mittlerweile  war  aber  in  Folge  der  durch  den  Tod  dos  Admiral  Grau  ver- 
ursachten Unterbrechung  in  der  Leitung  des  Schiffes  und  weil  eine  in  der  Stouerei 
explodirendo  Bombe  die  kaum  in  Gebrauch  genommenen  Steuertaljen  durch- 
schossen, einen  Theil  der  Pinne  abgebrochen  und  die  an  den  Läufern  be- 
findlichen Leute  kampfunfähig  gemacht  hatte,  das  Schiff  abermals  nach 
Steuerbord  gegangen  {A^  H^).  An  ein  Zurückgehen  nach  Backbord  mit  dem 
unbeholfenen  Schiff  (man  steuerte  nur  mehr  in  der  Weise,  dass  man  die  Finne 
von  Zeit  zu  Zeit  an  die  Bordseite  holte  und  sie  dann  gleich  wieder  mittschiffs 
ausschlagen  Hess)  war  nicht  mehr  zu  denken,  da  der  CocilKANE  immer  näher 
an  das  Heck  an  Backbord  herangekommen  war  ;  es  musste  daher  der  ganze 
Kreis  gemacht  werden,  und  dies  umsomehr,  als  .sich  Hdakcar  der  nunmehr 
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Biher  gekommenen  Blasoo  Encalada  in  einer  so  ungonstigen  Stellung 
präsentirt  bfttte,  dasB  eines  der  chilenischen  Schiffe  jedenfalls  in  die  Gelegenheit 
gekommen  wäre,  von  seinem  Sporn  Gebrauch  zu  raachen.  Ohnehin  hatte 
CocnRANE,  welcher  kaum  mehr  50*7  von  Huascar  entfernt  war,  einen, 
vreun  auch  missglQckt^n  liammversucb  unternommen  {J^  H^).  Bei  diesem 
AnhiM  erliieli  CocmuSB  Stoneiliord  achter  einen  Sclraas  des  Huaacab,  welcher 
dnieli  d«n  mgefiftiiserten  TbeU  dorohging  rad  sehn  Hann,  davon  zwei  tödtlich 
verwundete.  Die  gleichzeitig  ahgegebenen  Sehnsse  des  chilenischen  Schiffes 
hatten  jedoch  bedeutend  schwereren  Schaden  angerichtet;  eines  der  Geschosse 
schlug  dnrch  den  oberen  Theil  des  Thurmes,  hob  die  Decke  desselben,  explo- 
dirte  im  Innern,  riss  dem  Thurmcommandanten ,  Lieutenant  Jose  Meliton 
Bodrignes  den  Kopf  ab,  venmndete  schwer  den  Ssc»dfWtab0-Ohef  Capit&n 
Mannel  Meliton  Carhajal,  sowie  einen  Theil  der  Geschfitzbemannang,  and 
beschftdigte  die  GeschOtzraperte.  Ein  anderes  Frojectil  schlug  Backbord  achter 
ein ,  drang  durch  die  Maschinistenmesse  und  schleuderte  eiplodirend  die  Schotte 
bis  in  die  Maschine,  welche  jedoch,  Dank  der  Schnelligkeit,  mit  der  Splitter 
and  Hulzwerk  abgeräumt  worden,  weiterarbeiten  konnte. 

Glsithieitig  bestriditn  die  HiMUense  im  Bog  d«B  Oochbahb  mid  die 
Leute  in  den  Marsen  desselben  das  ganze  Deck  dee  Huascas.  Bb  war  10  ühr; 
nur  mehr  wenige  Hunderte  TOO  Metern  trennten  die  Blakoo  Encalada 
(Admiralschiff  der  Chilenen)  von  den  Kämpfenden.  Fünf  Minuten  später 
begann  Blanco  in  den  Gang  der  Ereignisse  einzugreifen  und  fast  hätte  sich 
hiedurch  das  Blatt  za  Gunsten  Huascar's  gewendet.  Sich  mit  Ungestüm  in 
den  Kumpt  eMnend,  wellte  der  ohilenieohe  Admiral  dei  von  Oochbaiib  in 
wenigen  Metern  Entlbmnng  gefolgten  Huascar  rammen.  Das  Manöver  miselang 
jedoch,  und  ohne  den  richtigen  Blick  und  die  Kaltblütigkoit  des  Capitäns 
Latorre  wäre  Cochrank  von  seinem  eigenen  Admiralschiffe  gerammt  worden. 
Wie  aus  der  damaligen  Lage  der  Schiffe  {A^  11^.)  ersehen  werden  kann, 
entkam  Oochrane,  welcher  frfih  genug  die  Absicht  des  Admiralschiffes  nnd 
die  GelUflklikeit  der  Sitnatieii  erimnat  hatte,  ner  dadorcb  dem  Bammetosee, 
dass  er  rechtzeitig  dae  Bnder  hart  an  Bord  legte  und  Aber  Backbord  wendete. 
Ohne  dieses  Manöver  wäre  die  Collision  unvermeidlich  gewesen  und  HuA8CABy 
deeaen  Maschine  in  vollkommenster  Ordnung  war,  wäre  entkommen. 

Blanco  passirte  achter  des  HuASCAR  auf  25  Entfernung  und  sandte 
ihm  eine  Breitseite  zu,  deren  Geschosse  den  Panzer  nahe  der  Wasserlinie 
dnchschhigeD  nnd  etaie  faiehtbaie  Verheening  anrichteten.  An  mehrefea  Stellen 
brach  Fener  ans  und  Demorafieation  begann  unter  der  dreimal  decinurtaa  Be** 
mannnng  oinzureissen.  Blanco  EncaladiA  TCn  Backbord,  Almieante 
COCHHANE  von  Steuerbord  aufkommend,  Oberschfitteten,  nachdem  sie  gewendet 
hatten,  den  Verfolgten  mit  einem  wahren  Hagel  von  Projectilen.  Um  10  Uhr 
25  Minuten  sank  die  Flagge  des  Huascau.  Die  Chilenen,  überzeugt,  das  Schiff 
tebe  rieh  ergeben,  stellten  das  Fener  ein  nnd  Tielhnndertetimmige  Hnrrah's 
erfBllten  die  Luft.  Allein  der  Jubel  war  verfrüht,  denn  bald  sah  man  auf  dem 
peruanischen  Schiffe,  welches  keinen  Augenblick  die  Fahrt  gestoppt  hatte,  die 
Flagge  abermals  wehen  und  ein  gegen  die  Br.ANCO  abgefeuerter  Schuss  bewies, 
dass  HUASCAB  sich  nicht  zu  ergeben  gedenke ,  sondern  den  Kampf  bis 
aufs  Messer  fortführen  wolle.  Ob  die  Flagge  herabgeschossen  oder  von 
nabemfenar  Hand  niedergeholt  worden  war,  ist  nicht  bekannt,  jedenfalls  war 
die  l4ige  des  pernanischen  Schiffes  eine  derartige,  dass  das  Streichen  der 
Flagge  gerechtfertigt  erschienen  wftie.  Den  Commandanten  Aga  irre,  welcher 
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durch  Mitrailleusenfeuer  Terwundet  worden  war,  zerriss,  als  man  ihn  ebn 
auf  den  Verbandplatz  tnig:,  eine  explodirende  Granate  bachstäblich  in  kleine 
Stücke  ;  vielleicht  derselbe  SchiiisS  war  es,  welcher  die  Ringbolzen  und  Taljen 
am  Steuer,  wie  Kettensteuerbauger  uud  das  ganze  Ueserve-  und  Nothsteuer- 
geräth  serachraetterte. 

Lieutenant  Pedro  Oaresoa,  uf  welchen  nach  dem  Tede  der  ältoren 
Officiere:  Admiral  Grau,  Commandant  Agnirre,  Lieutenant  Ferre,  Lieutenant 
Rodriguez  und  der  Verwundung  des  Stabs-Chefs  Capitän  Carbajal  das 
Commando  überging,  fand  eine  wahrhaft  verzweifelte  Lage  vor.  Das  SchitT,  zum 
dritten  Male  in  diesem  Gefechte  steuerlos,  Feuer  im  Bug,  im  Ueclc  und  iu 
der  IGtle  dee  Schiffe«,  eine  der  Thnmikaxioneii  gteslidi  nnlnaiidiberf  die 
andere  in  Folge  der  Beschädignng  der  Lafbte  kaum  noch  lo  bewegen;  die 
ThurmbemannuDg  dreimal,  die  Stenerbemanunng  viennal  ersetzt;  von  der  (nach 
Abrechnung  von  Stab-  und  Maschinenpersonale)  120  Köpfe  zählenden  Be- 
mannung mehr  als  die  Hälfte  todt  und  verwundet.  —  Und  dennoch  wurde  der 
Widerstand  nicht  aufgegeben,  die  Flagge  gehisst  uud  der  Kampf  weiter  ge- 
fBhrt.  Im  diesem  Angenblieke  machte  der  Cochrave  gegen  das,  der  stwlno 
Oierschlige  wegen  nur  langsam  sich  weiter  bewegende  pemnnisehe  SchUf 
einen  Bammversuch,  der  jedoch  missglückte,  da  ee,  Dank  der  Torzflglichen 
Leitung,  gelang,  des  Schiffes  mit  Hilfe  aller  erdenklichen  Nothbehelfe  für 
einen  Augenblick  Herr  zu  werden  and  durch  rasches  Wenden  nach  Backbord 
auszuweichen. 

Bin  soteher  Zostand  mneste  eeUieeslicli  eb  Bude  finden.  Lieutenant 
Onreson  mit  den  drei  noch  fiberlebenden  OfBcieren  (Oadetten)  liieKen  Eiieg»- 
rath,  und  es  wurde  beschlossen,  das  Schiff  durch  Oeflhen  der  Einlassventile  sn 

versenken,  ehe  der  Feind  es  nehmen  konnte.  Um  dies  jedoch  durchführen  zu 
können,  war  es  nothwendig,  die  Maschine  zu  stoppen.  Gleichzeitig  fiel  der 
Flaggenstock  durchschossen  auf  Deck  herab.  Die  Chilenen,  welche  den  UuASCAR 
stoppen  gesehen  hatten»  strichen  die  Boote  nnd  kamen  an  Bord,  wo  man  nach 
den  llbereinstimmenden  Berichten  des  Lieotenant  Oareson  nnd  des  Oapitis 
Carbajal  den  Feind  nicht  mehr  znrfickschlagen  konnte,  weil  auch  die  Hand- 
waffen "?emichtet  oder  unbrauchbar  geworden  waren;  die  Mitrailleuse  in  der 
Mars  hatte  schon  früher  zu  feuern  aufgehört,  weil  die  ganze  Bemannung  der- 
selben oben  todt  oder  verwundet  lag.  Ein  Theil  der  Peruaner  sprang,  um 
nidit  mit  dem  sinkenden  Schiffs  nntersngehen,  Aber  Boid,  bevor  noefa  die  (Shi- 
lenen  angelegt  hatten.  Im  Momente  dee  Bntems  des  Eoaboab.  waren  edum 
vier  Fnss  Wasser  im  Ranme  und  das  Heek  des  SchifliM  hatte  sich  bereits 
stark  gesenkt,  so  dass  die  heldenraüthigon  Vertheidiger  sich  mit  der  Hoffnung 
traeren  zu  können  glaubtoD,  dass  das  Schiff,  um  welches  sie  mit  f^oKher  Todes- 
verachtung gekämpft  hatten,  nicht  in  die  Uände  des  Feindes  fallen  werde. 

Allein  auch  die  chilenischen  OfBdere  hatten  die  Sitoatioa  sofort  eilkast 
nnd  swaageii  mit  dem  BoTOlrer  in  der  Hand  die  Maschinisten  dasn,  die  ge- 
Öffheten  Ventile  wieder  m  schliessen  und  die  Mascliinai  snm  Lenspumpen  an» 
zusetzen.  Gleichzeitig  wurden  die  Bootsbemannungen  zum  Löschen  des  an 
drei  Stellen  des  Schiffes  lodernden  Feuers  angestellt,  die  Peruaner  aber  in 
die  Boote  gebracht  und  an  Bord  der  chilenischen  Schiffe  geschafft,  wo  man 
den  Yerwnndeten  sofort  die  nOthige  Pflege  angedeihen  Ilses.  Noch  vor  dem 
yerlaasen  des  Schiffes  machte  der  lotste  Commandant  des  Hüascab,  Lieote- 
nant Garezon,  den  an  Bord  befindlichen  chilenischen  Lieutenant  Tor o  mit 
Stolz  darauf  aufmerksam,  dass  die  Flagge  nicht  gestrichen  weiden,  sondani 
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tMBBi  4«D  MiidiMMBen  Flaggenstoeke  ohne  irgend  Jeauuidts  Zntkiin  hentb- 
gnkommen  sei ;  thatsächlich  war  dieselbe  noch  am  Stocke  gehisst. 

Die  CovADONGA  hatte  sich  an  dem  Gefechte  nicht  nennenswerth  be- 
theiligt. Ihr  ganzes  Eingreifen  bestand,  nachdem  sie  erst  im  letzten  Momente 
am  Kampfplatze  hatte  erscheinen  könoen,  darin,  dass  sie  einen  Schuss  gegen 
im  HDAfCAB  sMbiwrte. 

0«une  Dntoo  Aber  dto  Verloste  des  Hüabcab  tn  MatnuehAft  sind  bis 
nun  nicht  bekannt  geworden.  Dem  Vernehmen  nach  bestand  die  Gesammi- 
bemannnng  aus  200  Mann.  Davon  blieben  4  Officiere  und  38  Mann  todt ;  25 
Mann  scheinen  ertronken  zusein,  etw;i  140  wurden  gefangengenommen,  von 
denen  4  Officiere  und  circa  35  dem  Mannächaftsstaude  angehörige  Personen 
lenrnndfli  waren.  Zehn  oder  twlttf  der  Yennindetaii,  woninter  Ideatennai 
Baiiiine  Palacios  tmd  Oberarst  Tsvara,  wurden  als  nicht  transportabel  in 
Mejillones  in's  Laianth  ansgesehifft»  wihieod  der  Best  naeh  Yalpaiaiso  ge- 
bracht wurde. 

Die  Verluste  des  nur  von  zwei  Geschossen  getroffenen  Almirante  Co- 
CH&AHE  (einer  der  Schüsse  soll  den  neuesten  Berichten  zufolge  von  Blanco 
MmOäMiMDA  herrflhren)  beUsfen  aieh  anf  sehn  Tenrandete,  dafoa  swei  tOdtlidi, 
die  übrigen  leicht  ferielst,  wfthrend  die  Blavoo  Biksalada  keinerlei  Be- 
•ehidigung  erlitten  hatte. 

HuASCAB  wurde,  nachdem  man  den  Brand  gelöscht  und  durch  Pumpen 
die  Gefahr  des  Sinkens  beseitigt  hatte,  nach  Mejillones  geschleppt,  was  trotz 
bedeutender  Schwierigkeiten,  Dank  dem  ruhigen  Zustand  der  See,  gelang.  Dort 
wurden  die  LUeher  im  Bnmpfe  nokhdflrftig  geschloasco  und  das  Schiff  sodami 
nter  chileoischer  flagge  nach  Caldera  gebracht. 

In  Tafel  XI  sind  d^e  hanpts&chlichsten  Havarien,  welche  Hüascab 
in  diesem  nur  anderthalbstfindigen  Kampfe  durch  die  schweren  Geschütze 
der  chilenischen  Panzerschiffe  erlitt,  ersichtlich  gemacht.  Sie  sind  nach  den 
im  „Bulldin  de  la  guerra  del  Facißco^,  Santjago  de  Chile  1.  December  1879, 
coihaltMien,  durch  den  chilealscheD  Arsenals-Oonunaadairtsii  Don  B.  Yidal 
Görnas  beglanbigten  Angaben  des  englischen  Vicecoosols  sa  Oaldera,  Mr.  F. 
J.Macks  eingezeichnet.  Die  Trete  nfigea  hier  der  fieihe  nach  saaunt  ihrer 
Wirkung  aufgez&hlt  werden. 

Die  13  *  >■  Pfeile  zeigen  die  Geschosse,  welche  den  Pfenier  dordi- 

schlugen  and  im  Inneren  des  Schiffes  explodirten. 

Die  vier  — — —>  Strich  -  Punkt  -  Strich  gezeichneten  Pfeile  zeigen  die 
Richtung  der  Projectile  an,  welche  Holzwerk  auf  Deck  durchschossen  oder 
zertrümmerten. 

Die  drei  in  Zickzacklinien  gezeichneten,  gebrochenen  Pfeile 

zeigen  die  Geschosse,  welche  den  Panzer  unter  schiefem  Winkel  trafen i  ab* 

prallten  und  nur  Eindrücke  zuiuckliessen. 

o)  Durchbohrt  den  Thurmpanzer  und  explodirt  am  rechten  SchÜdzapfen 
der  ie4»teD  Kanone,  den  es  zeiirümmert,  wodurch  das  Geschütz  unbrauchbar 
wird.  Die  Dicke  der  vom  Geschosss  dnrchsehlsgenen  Thurmwand  betrug  an 
dieser  Stelle  189^  Panier,  355^  Holxrflcklage  und  18%  Eisenhaoi 

b)  Schlag  darch  den  oberen  Theil  des  Thurmes,  hob  die  Decke  des» 
selben  and  explodirte  im  Inneren  des  Thurmes.  Die  Sprengstdcke  trafen  das 
Bodenstflck  des  linken  Geschfitus  und  beide  Baperte. 
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c)  Drang  darch  den  Panzer,  explodirte  in  der  Maschinistenmesse  und 
schlenderte  die  Schotte  in  den  Maschinenraum. 

d)  Durchschlug  dicht  an  der  Wasserlinie  den  Panzer,  explodirte  in  der 
0£&ciersme6se,  zerstörte  Cabinen  und  Schotte  und  zündete. 

e)  Ging  durch  den  unteren,  hier  13%»  starken  Panzer,  knapp  über  der 
Wasserlinie,  explodirte  in  der  Commandantenkajüte  und  beschädigte  das  Steuer. 

f)  Durchbohrte  und  zerschmetterte  eine  52*%»  starke  Panzerplatte  des 
oberen  Plattenganges  und  wirkte  ähnlich  wie  c. 

g)  Beschädigte  die  Räuder  einer  Panzerplatte  innen  und  aussen,  drang 
in  die  Commandantenkajüte,  zerstörte  die  Abtk«ilungs8chotte  und  setzte  die- 
selben in  Brand. 

h)  und  i)  Zwei  Projectile  trafen  den  Commandothnrm  nahe  an  einer 
Ecke  desselben ,  durchschlugen  den  Panzer  circa  1  über  Deck  und  rissen 
auch  die  Platten  der  anderen  Seite  los. 

j)  Traf  den  Commandothumi,  prallte  nach  oben  ab  und  zerriss  die  obere 
Fanzerplatte. 

k)  Durchbohrte  und  zerschmetterte  den  oberen  Theil  einer  Platte  des 
oberen  Plattenganges  unmittelbar  unter  dem  Oberdeck,  welches  vom  Geschosse 
zerrissen  wurde,  und  beschädigte  durch  seine  Sprengstücke  verschiedene  Stellen 
des  Thurmes,  besonders  dessen  unteren  Theil. 

l)  Durchbohrte  den  mittleren  Theil  des  Panzers  und  explodirte  im  In- 
neren des  Kaumes. 

m)  Durclischlug  den  Panzer  nur  zum  Theile ,  prallte  zurück  und  Hess 
einen  50%»  tiefen  löfTelartigen  Eindruck  zuiück. 

n)  Krümmte  eine  der  oberen  Panzerplatten,  schnitt  sie  ein,  platzte  und 
zerschmetterte  das  Langenfeld  des  hier  installirten  40  Pfänder  Armstrong- 
Geschützes.  Das  Geschoss  zerstörte  ausserdem  auch  die  Stückpforte,  die  Schot- 
knechte  des  Mastes  ,  deu  Scherstock  der  Maschinenluke  und  durchlöcherte  an 
vielen  Stellen  den  Schornstein. 

o)  Machte  abprallend  einen  circa  50%»  langen  Riss  in  den  Thurmpanzer 
und  fiel  ohne  zu  explodiren  in  die  See. 

V)y  Q)t  '■)»  «)  Durchdrangen  nur  das  Holzwerk  des  Schiffes  über  dem  Deck 
und  zerstörten,  vielfach  zündend,  Achterhütte  und  Castell. 

t)  Traf  das  Gangspill  und  zerschmetterte  dasselbe  völlig.  Das  Geschoss 
zerstörte  auch  Ventilatoren  und  die  Boting  der  Ankerketten. 

Einige  der  Schäden  sind  detaillirt  aus  den  Eckfiguren  derTaf.  XI  ersichtlich. 

Tafel  X ,  Fig.  3 ,  gibt  den  Manöverplan  des  Gefechtes  nach  officiellen 
chilenischen  Angaben.  Zu  bemerken  ist  hieboi ,  dass  behufs  besserer  Veran- 
schaulichung der  Masstab  der  Fahrtgoschwindigkoiten  sich  zum  Masstabe  der 
Schiffsgrösse  und  Distanzen  etwa  wie  1 : 10  verhält,  dass  also  die  Schiffe  mit 
ihrer  wirklichen  Fahrtgeschwindigkeit  sich  fortbewegend  dargestellt  sind. 

Am  Morgen  des  nächsten  Tsiges  kamen  Corvette  O'HlGQlNS  und  Dampfer 
Loa  von  ihrer  erfolglosen  Verfolgung  zurück.  Befremdend  ist  hiebei,  dass 
seitens  der  Union  auch  nicht  ein  Vorsuch  gemacht  wurde,  sich  mit  den  bei- 
den Gegnern  in  ein  Gefecht  einzulassen,  da  ihr  dieselben  doch  in  artilleri- 
stischer Beziehung  kaum  Oberlegen  waren,  während  bezüglich  der  Geschwindig- 
keit das  peruanische  Schiff  (in  Anbetracht  dessen,  dass  bloss  der  schlechter 
laufende  O'Higgins  zu  berücksichtigen  war,  weil  Loa  doch  nur  ein  schlecht 
bestückter  Handelsdampfer  ist)  im  Vortheile  war.  Union  verlegte  sich  einzig 
und  allein  auf  die  Flucht. 


Utbar  ta  Q«iMi  h&gn  iw«  aflknd]*  penasinhe  Berichto  m,  der 
«ine  TOD  Capittn  Carba jal,  der  aDd«n  jva  iMntaml  Gareson.  In  dam 
flotoren  finden  wir  die  folgende  Stelle: 

„CoCHRANE  begann,  als  er  sich  200  *1  von  unserem  Steuerbord  befand, 
das  Feuer,  and  ein  Oeschoss  durchdrang  den  Panzer  unseres  ßumpfes  über 
dw  ThmiMliftii  mf  «Im  Fb»  tbn  dar  WuMriinie.  Dia  Bconlke  etapirto 
imittfealb  dar  Saetioii  luid  aalita  19  Muin  aatBar  GeiNU.  Bäi  andartr  Sebim 
Mrlnaeh  etc.  etc." 

Diese  Stelle  stimmt  weder  mit  den  officiellen  chilenischen  Berichten, 
noch  mit  dem  ans  derselben  Quelle  entstammenden  Schlachtplan,  noch  endlich 
mit  der  von  unparteiischer  Seite  aufgenommenen  Havarienskizze  überein.  Sie 
difftft  dahmr  aaf  «bum  iRthnma  teralMii,  dorn  «&Mtwlt«  hielt  sich  Cochrame 
anCuigs  loaachUawlich  an  BaclEbard,  aadAneiti  «iatirt  ein  darartigar  Sehnsa 
a  Steuerbord  gar  nicht,  und  schliesslich  wflrde  ein  Projectil,  welches  an 
Steuerbord  an  dieser  Stelle  unter  einem  sehr  spitzen  Winkel  aufgetroffen  hätte, 
den  Panzer  nicht  durchschlagen  haben,  sondern  von  demselben  abgeprallt  sein. 
Gapitän  Carbajal  konnte  hier  leicht  irren,  da  er  sich  im  Thurme  befand,  bald 
dnnnf  sflhwnr  vwnnndet  wvfd«  und  dm  Barfeht  anf  dam  Krankanlager  schrieb. 

Dar  Bericht  des  dulaniachen  Admixala  iat  beeoBden  dnreh  die  Kna^hait 
und  Kfine  bemerkenswert,  mit  welcher  der  Kampf  des  Hüascas  mit  dem 
Ai.MiRANTE  COCHRANE  geschildert  wird.  „Um  9  Uhr  15  Minuten  eröffnete 
UUASCAB,  während  er  jedoch  immer  auf  der  Flucht  verblieb,  das  Feuer  auf 
OOCHSAKE.  Letzterer  erwiderte  daaselbe  nicht.  Der  Commandant  des  Cochbanb 
nnlun  riefattebr  ndl  kbeDuraitar  Bah«  keine  Notis  dnfon,  aondam  Mtita 
saina  Yatfol^ans  fort,  damit  die  eigenen  Sohftaia,  aoa  gritoiefar  Kiha  ab- 
gegeben, desto  wirkungsvoller  seien.  Binige  Minuten  später  wurde  das  Gefecht 
auf  beiden  Seiten  eröffnet  und  es  begann  ein  nnaufliör Hohes  Feuer.  Inzwischen 
kam  Blanco  Encalada  heran."  etc.  Des  Cochrane  geschieht  nur  noch 
einmal  Erwähnung  in  den  folgenden  Worten:  „CXkjhbane,  weicher  vom 
HoABOAB  nbgekemmen  «aar,  mSH  dieaer  inf  ta  Blakoo  liaaerte,  taun  wieder . 
anf  und  bnchte  dnreb  ein  gaeobiektae  ManSfer  den  feind  swfaeken  tmiFMur.^ 

Ba  iat  dieses  Abkommen  jenen  Knndvar,  n  welchem  CocnRANS  durch 
den  Rammversuch  der  Blanco  gezwungen  wurde,  und  dies  iai  auch  der  mmige 
Punkt  des  Berichtes,  der  hierauf  Bezug  hat. 

Betrachtet  mau  das  ganze  (Gefecht  vom  kritischen  StandpnnlLte,  so  muss 
for  Allem  die  MMencfanft  in  die  Augen  fidlen,  mit  weloto  eeneU  Al- 
UOLAMTE  OoOBEABB  nie  SoASOAE  geflUvt  wofden,  dieiea  leliteie  SeUff 
selbstverattndlich  so  lange,  als  es  in  der  Gewalt  dee  Leitenden  verblieb. 
Selbst  dann,  als  ein  (Üommandant  nach  dem  andern  in  rascher  Reihenfolge 
die  FQhrung  übernehmen  musste,  weil  der  Vorgänger  gefallen  war,  lässt  sich 
auch  nicht  ein  Fehler,  nicht  ein  unrichtiges  Manöver  nachweisen.  Beinahe 
iteaeiioa,  mit  leghflmmwrtem  Commandothnrm  ete.  waliAFt  er  den  fitfleeMi  dea 
Blaxoo  und  dea  Ooobbamb  nm  und  wel»  atala  den  efamig  riditigen  snd 
möglichen  Ausweg  zu  finden.  Selbst  die  kundigsten  und  erfahrensten  Spieler 
des  Naval  duel  könnten  am  Clubtische  ein  Manöver  nicht  anders  und  richtiger 
gestalten,  als  es  die  Commandanten  dieser  beiden  Schiffe  im  wildesten  Schlacht- 
getümmel thaten.  Iiis  liesse  sich  hier  vielleicht  am  besteu  einVergleich  mit  zwei 
Meiatem  dee  Sehaehipielee  Men,  die  beide  gleieb  nom^iebMl  in  Ihrer 
Snet  sfaid,  von  denen  jadeeb  einer  die  Ptortie  in  eebleobtBr  PeeltioB  ilad  mit 
^er  ^aringaran  AmaM  fon  Fignrai  flbemebmen  mnae.  Jeder  Zog  dee  Matoran 
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ist  erzwungen,  aber  richtig,  und  das  Matt  so  lange  als  möglich  hinausgezogen . 
Ein  einziges  Uebersehen  des  ersteren  aber  könnte  den  Umschwung  herbeifähren. 

CoCHRANE  war  in  jeder  Beziehung  dem  Huascar  überlegen ,  CapitÄn 
Latorre  nützte  alle  seine  Vortheile  aus,  letzteres  Schilf  musste  daher  unter- 
liegen; durch  das  Zusammentreffen  der  Umstände  war  es  dem  Cot'HRANE 
möglich  gleich  zu  Anfang  die  günstigste  Position  für  sich,  die  allerungnnstigste 
für  den  Feind  einzunehmen,  daher  ihm  später  auch  nur  geringer  Schaden  zugefügt 
werden  konute.  Allerdings  bätte  man  erwarten  können,  dass  bei  einem  mit  solchem 
Heldenmutb,  solcher  Todesverachtung,  ja  Verbissenheit  seitens  der  Peruaner 
geführten  Kampfe  die  Schiessresultate  ganz  andere  sein  würden.  Die  artil- 
leristische Leistung  des  Hi'ascaR  war  Null.  Obwohl  die  Distanzen,  welche 
die  Schiffe  von  einander  trennten ,  in  manchen  Fällen  sogar  geringer  waren, 
als  die  sogenannte  Pistolenschussweite,  traf  ein  einziger  Schuss  der  Thurm- 
geschütze  sein  Ziel.  Es  scheint  ein  wildes  Feuern ,  ohne  Zweck  und  Ziel 
gewesen  zu  sein,  und  weder  der  mangelhafte  Drehapparat  des  Thurmes,  noch 
die  Schwierigkeit,  aus  einem  Thurme  herauszu.schiessen,  noch  schliesslich  die 
Unvollkommenheit  der  ganz  altartigeu  Armstronggeschütze,  bieten  genügende 
Erklärungsgründe  hiefür.  Es  muss  absolut  keine  artilleristische  Schalung  vor- 
handen gewesen  sein  und  dieser  Fehler  in  der  Ausbildung  hat  sich  bitter 
gerächt;  wäre  es  anders  gewesen,  so  hätte  man  mindestens  zu  Anfang  des 
Gefechtes  einige  Treffer  erzielen  müssen.  Dass  später,  als  die  feindlichen 
Grescbosse  ihr  Zerstörungswerk  begonnen  hatten,  Präcision  und  richtiges  Zielen 
aufhörten,  findet  seine  Erkläi-nng  in  dem  beschädigten  Zustande  der  Lafetten 
und  Bichtvorrichtungen  uud  in  dem  Umstände,  dass  ein  grosser  Theil  der 
Bemannung  aus  Ausländern  bestand,  aus  Söldlingen,  welche  wohl  für  Lohn 
die  Haut  zu  Markte  tragen  konnten,  denen  man  aber  die  Begeisterung,  die 
Vaterlandsliebe  und  den  Jahrhunderte  alten  Nationalhass  zwischen  Peruanern 
und  Chilenen  nicht  einzuimpfen  vermochte. 

Ein  anderes  war  es  bei  den  Chilenen ,  wo  gute  artilleristische  Schulung 
sich  mit  Begeisterung  paarten.  In  der  Zeit  vom  Beginne  des  Gefechtes  bis 
zum  Eintreffen  der  Blanco  hatte  Cochrake  etwa  .30  Schnss  abgegeben  und 
dem  Anscheine  nach  etwa  40^  Treffer  erzielt;  in  einem  Gefechte,  trotz 
der  geringen  Distanz,  ein  glänzendes  Resultat.  Der  Cochrane  und  nur  dieser 
allein  muss  als  Sieger  in  dem  Gefechte  betrachtet  werden.  Capitän  Latorre 
hat  Huascar  bezwungen,  obwohl  letzterer  erst  nach  dem  Eingreifen  der 
Blanco  in  den  Kampf  geuommen  wurde.  Um  10  Uhr  5  Minuten  war 
Huascar  schon  wehr-  und  machtlos,  sein  Schicksal  daher  auch  ohne  die 
Blanco  entschieden.  Capitän  Latorre  hatte  die  ganze  Arbeit  gethan,  als 
letztere  erschien,  um  ihm  möglicherweise  den  Ruhm  des  Tages  stroitig  zu 
machen,  ja  vielleicht  sogar  durch  ihr  Rammanöver  den  Erfolg  gänzlich  zu 
gefährden.  Es  ist  daher  begreiflich,  dass  er,  um  selbst  das  Ende  des  Gefechtes 
herbeizuführen ,  den  Hammversuch  unternahm  oder  unternehmen  wollte ,  wie 
diess  aus  der  Lage  der  Schiffe  zwischen  A,       und  zu  ersehen  ist. 

Vielleicht  missglückte  das  Manöver  wirklich,  vielleicht  besann  sich  Capitän 
Latorre  im  letzten  Augenblicke  eines  Besseren.  Für  die  chilenische  Marine 
war  der  Ausgang,  wie  er  sich  thatsächlich  gestaltete,  jedenfalls  der  günstigste, 
da  nicht  nur  die  feindliche  Seemacht  um  ihr  einziges  Schlachtschiff  gebracht, 
sondern  auch  die  eigene  um  ein  brauchbares  Panzerschiff  vennehrt  wurde. 

Wenn  dieses  Gefecht  an  und  für  sich  auch  als  ein  äusserst  interessantes 
und  lehiTeiches  bezeichnet  werden  mufis,  so  ist  es  doch  kaum  möglich,  aus 


« 

dMisalben  Schlflsse  Aber  den  Yerlaaf  einer  zukOnftiKen  Seeschlieht  and  Ober 
moderne  Seetaktik  und  Strategie  zu  ziehen.  Erstlich  war  es  eigentlich  ein 
Einzelkampf;  weiters  besass  keines  der  kämpfenden  Schiffe  Torpedos  irgend 
welcher  Gattung  oder  Torpedoboote,  endlich  war  der  Kampf  besonders  zum 
Schlosse  tin  allin  ungleicher.  Alles  was  daher  ftber  dten  Fall  gesagt  weite 
kAiiD,  hat  nur  wieder  uf  SimelkaBpf,  Mf  das  eisielne  Schiff  imd  die  Geediüta- 
installirung  Bezug.  An  Principienfragen  konnte  man  hieraus  höchstens  ab- 
leiten wollen,  dass  die  zahlreich  vertretene  Ansicht,  die  Artillerie  allein  könne 
zwischen  Panzerschiffen,  solange  die  Maschine  nicht  havarirt  ist,  nie  eine  ab- 
solute Entscheidung  herbeiführen,  nunmehr  unhaltbar  geworden  sei. 

Anders  wlve  es  gewesen,  wenn  die  SeUiiaiit  Torpedes  oder  Tetpedo» 
booten  annirt  geweeen  wlien;  es  aei  mia  hier  gestattet,  diesen  Fall  in  Er^ 
wigong  zu  sidien. 

CocHRANE  allein  mit  dieser  Waffe  versehen  anzunehmen,  bietet  eigentlich 
kein  Interesse;  die  ohnehin  bedeutende  Ueberniacht  der  Chilenen  wäre  dadurch 
eben  nur  noch  grösser  geworden.  Ein  Spierentorpedo  wäre  beim  Bammversuch 
m  Verwendung  gekommen;  für  Angrüb  mit  Whiteheadtorpodoa  bot 
•  aieh  wiaderiiolt  GMegenheit;  ein  Torpedoboot  endlich  von  nnr  18  —  14  Knoten 
Qaoehwindigkeit  hätte,  wenn  es  z.  B.  am  Backbord  in  Schlepp  langsam  vor- 
wärts arbeitend  mitgefQhrt  worden  wäre,  schon  in  der  Lage  auf  Erfolg 
rechnen  können,  da  bei  einer  Fahrtgeschwindigkeit  der  Schiffe  von  11  Knoten 
die  Distanz  von  100  in  einer,  respectitve  iVg  Minuten  zurQckgelegt  werden 
kmmto.  In  dem  ?orliegenden  Fall  w&re  für  das  Boot  auch  jede  Gefahr  aahein 
■oageacUoesen  geweeen,  da  die  Qatlingkanone  in  schwaoh  ist,  nn.  ein 
starkes  Stahlbech  zu  durchsddagen.  Nur  Sehlepptorpedos  bitten  unter  te 
bestehenden  Umständen  kaum  angebracht  werden  können. 

Ein  anderes  Bild  hätte  das  Gefecht  jedoch  geboten,  wenn  Huascar 
allein  mit  Torpedos  aimirt  gewesen  wäre,  und  wir  wollen  hier  bei  gleichen 
Mmisseii  flr  BeweggrQnde  nnd  MandTsr  der  SebÜii,  wie  sie  in  WkUichkeit 
statthatten,  nnd  dem  Umstände  Beehonag  tragend,  dass  jede  der  Bewegongen 
des  HuASCAB  onwongen  war,  den  Einflnas  besprechen,  den  diese  Waffe 
gehabt  hätte. 

Nachdem  Huascar,  insoweit  mau  Zeituugsnachiichteu  Glauben  schenken 
kann,  mit  Laytorpedos  armirt  gewesen  war  (und  ein  Grund,  dies  zu  bezweifeln, 
liegt  nioht  tot)  Mi  niniehst  dieser  FaU  in  Erwägung  gezogen. 

Die  Yerwendong  eines  Laytorpedoe  Ton  Bord  eines  in  Fahrt  befindlichen 
Fahrzeuges  bedingt  vor  Allem,  dass  sich  auch  an  Bord  aelbat  eine  Kabeltannmel 
befinde,  welche,  sobald  der  Torpedo  in  Bewegung  ist,  sehr  rasch  abc^ewickelt 
werden  muss,  damit  das  Kabel  durch  den  Zug  nicht  zerrissen  oder  beschädigt 
werde  und  den  Lauf  des  Torpedo  nicht  störend  beeinflusse.  Diese  Vorrichtung 
als  Torhandeo  nnd  Intact  Tonnsgesetst,  würde  die  grtiaate  Schwierigkeit  beim 
Lenken  dea  Torpedo,  nftmlidi  die  richtige  Oombination  der  drei  Bewegongen: 
joner  des  Torpedo,  des  lancirenden  und  des  angegriffenen  Schiffes,  sehr  gering 
gewesen  sein,  weil  die  relative  Lage  der  beiden  Gegner  als  constant  ange- 
nommen werden  konnte;  es  wäre  somit  in  allen  Lagen  von  A^  bis  A,^ 
der  Erfolg  in  Aussiebt  gewesen.  Nimmt  man  z.  B.  an,  das  peruanische 
Selliff  bitta  in  dar  Lage  landrti  so  war  eo  dem  Goghranb  weder  durch 
daa  Steuer,  noch  dnrch  Stoppen  derXascUne  mOglich  ansanweichen,  nochaneh 
vormoebte  er  den  Torpedo  in  den  Grund  zu  schieseen,  weil  dieser  die  100  ^ , 
wiriaba  swiadien  Huascab  nnd  Oochkanb  lagen,  binnen  20  Secnnden  tnrflck- 
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gelegt  hätte  —  ein  Zeitraum,  während  dessen  ein  Befehl  au  die  Maschine 
oder  an  daa  Steuer  uicht  gegeben  und  ausgeführt  sein  konnte.  Huascar 
wäre  des  einen,  u.  i.  des  gefährlicheren  Gegners  ledig,  dem  anderen  wahr- 
gdieiiilteb  «ittonuMii. 

Im  spittroi  Tttlftttf  dM  GefbehtM  dagogeii,  tod  aa,  wira  «m 

Verwendoog  dieser  Waffe  so  gut  wie  natslos  gewesen,  da  schon  die  langsanu 
Fortbewegung  Jos  Torpedos  ein  Hindernis  gewesoi  ond  der  Feind  liOehsteu 
211  Wegverlust  gezwungen  wurden  wäre. 

Wati  wir  hier  vom  Laytorpedo  anführten,  würde  auch  im  selben  Mass- 
stabe Ton  einer  Dampfbarkasse,  einem  Gigg  oder  Bnderboot  mit  8|isientoip6do8 
(in  der  Art»  wie  man  sie  Yor  der  Aen  der  eehnelisn  Thomyerofk-  nnd  Tarrew- 
boote  besonders  in  der  englischen  Kriegsmarine  in  Oebraocb  batie)  gelten, 
wenn  nicht  die  Schwierigkeit,  solche  Fahrzeuge  bei  einer  Fahrt  von  11  Knoten 
ine  Wasser  zu  lassen  und  zu  schleppen,  dies  ausser  Frage  stellen  würde. 

Schnelle  Torpedoboote  beim  iluAbCAU  anzunehmen,  er^cheini  zwecklos,  da 
fiokbe  die  ganze  SaeUage  ?on  Tomeberein  gani  anders  bfttten  geatittea  wBiMU 

Bezflglicb  der  Yerwendong  von  Bchlepptorpedos  auf  Slipperanfbiagang 
(ob  Hanrey,  französische  oder  M.-Modell  ist  irrelevant)  erscheinen  die  Por- 
tionen von  bis  A,^  für  den  Torpedo  an  Backbord  besonders  günstig, 
w&brend  in  -<4g  der  Steuerbordtorpedo,  richtig  gehandhabt,  jedenfalls  hätte 
von  Wirkung  sein  müssen.  Es  ist  dies  die  günstigste  Lage,  die  sich  tur  diese 
Waff»  flberittnpt  ergeben  bann;  der  Feind  moss  getroffen  werden,  ebne  dasa 
er  seinen  eigenen  Torpedo  sor  Geltung  bringen  kann.  Letsteres  ans  dem  Gnate 
niebt,  weil,  wenn  sieb  die  Hecks  passiren,  die  Distanz  des  H  eo  graas  ist, 
dass  auch  der  längste  Ausstich  der  Schleppleine  de;^  B  nicht  mehr  genflgen 
kann.  —  Jedenfalls  hätten  Harveytorpedos  die  Lage  des  Huascar  bedeutend 
zu  seinem  Vortheil  geändert,  da  seine  schwächste  Seite,  das  Heck,  wenigstens 
tbeilweise  gescbfttit  gewesen  wäre  nnd  der  CoGBBAHB  niabt  in  allem&ebste 
Nfthe  bfttte  berankommen  kOnnen.  Mit  Whitebeadtorpedos,  Tom  Boge  odar  von 
der  Breitseite  lancirt,  konnte  ein  Angriff  gegen  Almirante  Cochranb  m 
Beginn  des  Gefechtes,  gegen  Blanco  EncaXjADA  nur  onmittelbar  Tor  dem 
Eingreifen  derselben  gemacht  werden. 

Es  ist  ein  eigen  Ding  um  die  Torpedos  im  Allgemeinen ;  ihre  moralische 
Wirkung  etebt  nnverbUtnisrnftssig  böber  als  die  würUielie  Leistong,  nnd  die 
Frage  dflrfte  nicht  ungerechtfertigt  sein,  ob  trotz  der  Bravour  der  Cbilenen 
nicht  selbst  fingirte  Torpedos  von  Einflnss  anf  den  Gang  des  Gefeobtes 
gewesen  wären. 

Aus  dem  Gefechte  geht  insbesondere  hervor,  dass  selbst  jede  halbe 
Meile  Fabrtgeschwindigkeit  von  hoher  Wichtigkeit,  von  ausschlaggebendem 
Kinflnsse  sein  kann,  nnd  dass  die  EoblenvorrUbe  aucb  bei  Sobiffen,  welebe 
niebt  su  Operationen  an  foraen  Küsten  bestimmt  sind,  möglichst  groes  sein 
müssen.  Weiters  zeigt  es  uns  die  Wichtigkeit  des  Kundschafkerdienstes  und 
dieNothwendigkeit,  dass  die  Kundschafter  auch  die  anscheinend  unbedeutendsten 
Ereignisse  berichten.  Endlich  linden  wir  hier  die  alte  Erfahrung  wieder  bestätigt, 
dass  man  für  Steuer  und  Steuerapparate  nie  zu  viel  ßeserve-  und  Ersatz- 
Torricbtnngen  baben  kann,  nnd  dass  es  notbwendig  ist»  ausser  der  Beserva- 
Torrichtong  zur  Handhabung  des  Steuers  auch  wenigstens  einen  theilweisen 
Ersatz  für  das  Steuer  selbst  zu  besitzen.  Es  ist  selbstverständlich  hier  nicht  der 
Ort,  die  Construction  und  Installirung  eines  Noth-  und  Reservesteners  tu 
besprechen;  immerhin  mag  erwähnt  sein,  dass  ein  Apparat,  auf  ähnlichen 
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Fkineifien  wie  das  Nothsteuer  Bizieii  (irelches  in  Bd.  3,  Jahrg.  1875,  png.  141 
onserer  „Mitiheüungen"  besprochen  wurde)  basirt,  mit  Stützpunkt  und  Schlepp- 
leinen an  der  Bordwand,  jedenfalls  viel  für  sich  hat,  da  es  bis  zum  Augen- 
blicke des  Bedarfes  gehisst  gehalten,  stets  mit  Leichtigkeit  angebracht  und 
enetit  werden  kann,  und  auch  ohne  Kraftanstrengnng  manftTrirt  wird. 

Betreib  der  AitiHerie-Inatidlinaig  wird  mui  dnreh  dieses  Gefecht  vor 
•llexD  unwillkürlich  an  den,  beeonders  in  England  Tor  einiger  Zeit  in  Schrift 
und  Wort  so  lebliaft  goführten  Streit  turret  versus  broadside  erinnert.  Die 
Parteif^änger  der  Breitseite  finden  in  dem  Gefechte  von  Mejillones  ein  bedeu- 
tendes Argument  für  ihre  Ausicht,  und  die  Behauptung,  dass  die  artilleristische 
Ausnützung  und  Wirkung  von  Thnrmgeschntzen  jene  der  Breitseitgeschatze 
nklit  erreielieii  kSnne,  winrde  fieUeiclit  noch  dorek  kein  Sckiff  so  bewieesB, 
wie  eben  durch  Huascar  während  seiner  ganzen  Lanfbahn.  Die  aasgebreitete, 
über  diese  Streitfrage  bestehende  Literatur  läsat  es  überflüssig  erscheinen,  hier 
auf  die  Besprechung  der  Vor-  und  Nachtheilo  der  ThurmschifTe  einzugehen. 
HerYoi-gehoben  muss  jedoch  werden,  dass  zwei  wohlgezielte  Schüsse  genügten, 
um  das  pemanische  Schiff  wehrlos  an  machen  —  ein  Fall,  der  bei  einem 
BreitseitMhüF  kaum  sinkreten  wird. 

Der  Schluss,  welcher  in  artilleristischer  Beziehung  hieraus  gezogen  werden 
kann,  dürfte  lauten,  dass  sich  ein  BreitseitschitT,  welches  mit  einem  Thnrm- 
schiffe  zu  kämpfen  hat,  dem  Glegner  gegenüber  caeteris  paribus,  in  der  vor- 
theilbaftesten  Lage  befindet,  wenn  es  die  Distanz  auf  ein  Minimum,  womöglich 
aof  den  Brncktheil  einer  Kabel  verringert,  weil  in  diesem  Falle  die  Wahr^ 
poheinliclikeit,  den  Thann  sn  treffon,  eine  giesss  ist,  die  Wirknn;  der  Oeschesss 
des  Thurmschiffes  aber  in  keinem  VerUtttnie  za  jener  eteht,  welche  die  Pro- 
jectile  des  Breitseitschiffes  ausüben  können.  Bei  grossen  Distanzen  dürften,  da 
die  geringe  Wahrscheinlichkeit  das  Thnrmsohiff  tu  treffen  einerseits ,  die 
Schwierigkeit  des  genauen  ßichtens  bei  den  Jharmgeschützen  anderseits  sich 
die  Wagscbale  halten,  die  GHuuioen  beider  Typen  gleleh  sem.  In  Nachthei] 
ist  das  Bisitssitenschifl  bei  nissigeii  Distanion. 

4,  Ekmäkme  wm  Pisagua  und  Wegntahme  des  Kamti/etihoolea  Piloomato. 

Durch  die  Wegnahme  des  Uuascau  waren  die  Chilenen  unumschränkte 
Harren  der  See  gewioidsn,  nnd  die  AUürten  hatten  aneh  nicht  ein  SehilF  mehr, 
welches  an  einer  wie  immer  geartsken  Offensiyaction  geeignet  gewesen  wäre, 
oder  den  nunmehr  sehr  lebhaften  Truppen nachschub  zur  See,  welcher  das  Vor- 
rOcken  der  Landarmee  ermöglichte,  hätte  behindern  können.  Alleinder  offensive 
Theil  der  Aufgaben  der  chilenischen  Flotte  war  noch  nicht  beendet,  und  jetzt 
erst  gelangte  deren  Thätigkeit  und  Einfluss  bei  Augriffsoperationen  zur  Geltung. 

An  der  Kflste,  an  welcher  der  Krieg  geführt  irird,  befinden  sich  nnr 
wenige  Häfen.  Die  Chilenen  standen  bis  jstst  nar  im  Besitze  des  strittigen 
Pnnktee  in  der  Atacama-Wüste,  während  Peruaner  und  Bolivier  ihre  Truppen 
an  deren  nördlichem'  Theile  zusammengezogen  hatten.  Zu  dem  letztgenannten 
Teirainabschnitte  gehört  der  Hafen  von  Iquique,  feruer  etwa  40  Meilen  nörd- 
lith  jener  von  Pisagua  und  schliesslich  weitere  70  Meilen  von  letzterem  der 
Ton  Arien.  Ariea,  die  Hafenstadt  von  Taena,  bildete  den  BtAftipnnkt  der  boU- 
Yjschen  Trappen,  Iquique  jenen  der  peruanischen,  wShrend  Pisagua  die  Ver- 
bindung zwischen  beiden  Punkten  unterhielt.  Die  Truppen  der  AUürten  hatten 
ihre  Anfutaltang  längs  dar  Sisenbahnen,  welche  das  Land  bei  den  genannten 
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drei  Städten  —  den  Operationsmittelpunkten  —  durchkreazen.  In  Iqaiqae 
standen  7000  Mann  peruanische,  in  Arica  4000,  in  Piaagoa  1000  Mann 
boliviscbe  Truppen« 

Zwischen  Pisagua  und  Iquiqao  ist  eine  Eisenbahn  in  Bau ,  welche  die 
Salpeterdistriele  des  Inneren  mit  der  Kflste  TerMnden  soll,  und  die  etwa  tn 
dreiviertel  fertig  ist.  Der  Bau  begann  gleichzeitig  an  beiden  Orten.  Die  End- 
station des  von  Iquique  ausgehenden  Theiles  ist  Pena  Grande,  jene  des  Theile«? 
von  Pisagua  ist  Agua  Santa.  Zwischen  Pena  Grande  und  Agua  Santa  ist  die 
Strecke  noch  nicht  vollendet,  doch  verbindet  die  beiden  Orte  ein  guter  Weg. 
Das  ganie  Terrain  besteht  ans  steilen  unfruchtbaren,  wild  zerklofteten  Oebirgen ; 
grOseere  Tmppenaiaseen  kOnnen  sieh  daselbst — süsser  auf  der  Bissnbaliiilioie — 
nur  ausserordentlich  schwer  bewegen. 

Aus  dem  Gesagten  ist  ersichtlich,  von  welch'  grosser  Wichtigkeit  es 
besonders  im  gegenwärtigen  Stadium  des  Krieges  für  die  Chilenen  sein  musste, 
in  den  Besitz  von  Pisagua  zu  gelangen.  Man  trennte  dadurch  die  Verbindung 
der  beiden  Armeen  und  awang  sie»  die  gegenwärtige  Position  zu  r&nmen  und 
eine  andere  Operstionsbasis  einsnnelimen,  die  jedenfUls  der  localen  Verhilt- 
nisse  halber  nngflnstiger  sein  musste.  Es  wurden  denn  auch  umfassende  Vor- 
bereitungen gemacht  um  die  Stadt  einzunehmen  und  ein  grösseres  Corps  dahin 
zu  bringen.  Wegen  der  Nothwendigkeit,  Ziel,  Zweck  und  Zeitpunkt  dieser  Ex- 
pedition geheim  zu  halten,  verlies  am  28.  October  das  chilenische  Geschwader, 
bestehend  ans  GasemattsehüF  Almirakte  Cochranb,  Corvette  O'Higgu», 
Kanonenboot  Hagbllaiibs  und  Scboner  Ooyadonqa  die  Bbede  von  Ante- 
fiigasta  mit  nördlichem  Curse  und  Terblieb  Tier  Tkge  in  See,  um  das  aus  14 
Dampfern  mit  9000  Mann  aller  Truppengattungen,  sowie  Pferden  und  Batterien 
bestehende  Convoy  zu  sammeln,  und  Anj^riff  wie  Augrififsmittel  vorzubereiten. 

Am  2.  November  MorgeoA  6  Uhr  langten  die  Schifie  vor  Pisagua  auf 
der  Bhede  an.  Kaeh  vorgenooiniener  Beeognoecimng  des  Plateee  wurAni  nvei 
der  grOesten  Dampfer,  mit  8600  Mann  an  Bord,  nseh  der  eirea  4  Seemelleii 
sfldlicb  gelegenen  Bucht  von  Junin  beordert,  um  dort  mOglielist  rasch  auszn- 
schifiTen,  damit  diese  DiTision  den  Feind  umgeben  nnd  ihm  in  den  Eftdcen 
fallen  könne. 

Die  Bhede  von  Pisagua  wird  an  der  hier  ziemlich  Nord-Süd  verlaufenden 
Kflste  durch  ehie  stiffieb  der  Stadt  naeb  Westen  vorspringende  Landtnnge, 
die  den  Sebiffen  Sehnta  gegen  den  tuA  immer  berrsebendeo  Sfldwind  gewilui, 

gebildet.  Aof  dieser  Landzunge  stand  das  einzige ,  zur  Yertbeidignog  der 
Stadt  gegen  die  Seeseito  bestimmte  Werk ,  ein  Erdwerk ,  armirt  mit  einem 
T-zölligen  Parrot-Goschütze.  Das  an  der  ganzen  Küste  gebirgige  und  steil 
abfallende  Terrain  gestattet  die  Landung  nur  an  zwei  Stellen,  und  zwar 
directe  vor  der  Stadt  Pisagua  selbal  «nd  in  äner  UeineB,  etwa  ebi  Kilo- 
meter weiter  nOrdlicb  gelegenen  Bnobt,  in  weieher  jedoch  nnr  wenige  Boote 
gleiehzeitiiT  anlegen  und  ausschiffen  können.  Der  übrige  Theil  des  Ufers  ist 
zu  felsig,  als  dass  sich  bei  der  stets  fühlbaren  Deining  schwer  beladene  Boote 
demselben  nähern  könnten.  Das  Lager  der  Besatzung,  wie  erwähnt  1000  Mann 
bolivische  Truppen,  befand  sich  auf  dem  Baude  des  dicht  an  die  See  heran- 
tretenden 500  *y  beben  TafeBaades,  in  welchem  an  dem  Abbange,  an  deesen 
Fasse  die  Stadt  liegt,  in  kObnen  Windssgen  die  gegen  Iqnifne  fihrende  Bisen- 
bahn  hinaufsteigt.  Parallel  zur  Biaenbahnlinie  und  über  derselben  (höher  am 
Abhänge)  gebt  ein  in  das  Lager  mündender  Maulthierpfad.  Ein  schmaler, 
aber  siemliob  gnter  Weg  fahrt  von  Pissgna  nach  Norden  dicht  an  der  er- 
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wihntn  kleinen  Bucht  Torb«;  sowohl  dieser  Weg  als  die  Bucht  ki^nneu  von 
der  BiMiilMliiilini«  wie  vm  limlfhierpflid  ms  b«Btriclimi  werden. 

Xun  vor  7  Uhr  eHMbiete  der  Gocbrabs  das  Feuer,  welches  sofort  aaek 
▼on  den  drei  anderen  Kriegsschiiliin  aufgenommen  wurde.'  Das  QesehlltK  im 

Erdwerk  war  bald  demontirt  and  zum  Schweigen  gebracht,  und  die  bolivischen 
Trappen  besetzten,  indem  sie  sich  aus  der  in  Flammen  stehenden  Stadt  zu- 
rückzogen, die  Eisenbahn  und  den  Maolthierpfad  bis  auf  die  Höhe  der  kleinen 
Bucht,  in  welch'  letzterer  gegen  10  Uhr  die  Landung  und  Ausschiffung  der 
diilenisehen  Truppen  in  klänen  Partien  begann.  In  der  Stadt  selbst  wurde 
gar  nieht  ausgeschifft,  weil  die  Vertheidiger  in  nächster  Kähe  der  Landnng»- 
plfttze  genügende  Deckung  hinter  den  Häusern  gefunden  hätten.  Ohnehin  war 
schon  das  Unternehmen  in  der  besser  geschützten  ideinen  Bucht  mit  bedea* 
tenden  Verlusten  verbuudou. 

Die  erste  Partie  von  700  Manu,  welche  nach  und  nach  an  Land  gesetzt 
worden  war,  besetzte  den  oberhalb  der  Bncht  vorbeiziehenden  Weg  gegen  Pisagua, 
brütete  sich  auf  demselben  aas  und  es  entspann  sich,  nachdem  die  Angreifer 
in  einem  anf  lialbem  Wege  swischen  Bocht  und  Stadt  gelegenen  einselnstehendea 
Hanse  Pesto  gefasst  hatten,  ein  lebhaftes  Schfltzengefecht,  weldiee  seitens  der 
Schiffe  anf  das  lebhafteste  unterstützt  wurde.  Immer  mehr  und  mehr  Truppen 
wurden  unter  dem  Schutze  der  Kanonen  ausgeschifft,  und  die  gelandeten  be- 
gannen den  directe  Qber  der  Bucht  gelegenen  Abhang  zu  erklimmen.  Zoll  für 
Zoll  wurde  den  Yorrftf^enden  von  den  liartnftckig  kämpfenden  Vertheidigern 
streitig  gemacht  und  erst  nach  einem  fOnfhtfindigen,  sehr  heissen  und  blutigen 
Kampfe  gelang  es,  die  Bolivier  ans  ihren  Stellungen  zu  dringen  und  zum  Rück- 
sage,  den  ^ie  längs  des  Schienenweges  bewerkstelligten,  zu  zwingen.  Um  3  Uhr 
Nachmittags  hatten  2000  Chilenen  die  Höhen  Qber  der  Stadt  und  das  feind- 
liche Lager  besetzt. 

Chilenischen  Angaben  zufolge  waren  die  Verluste  beiderseits  sebrgn'oss; 
die  Chilenen  hatten  300  Todte  und  Verwundete,  die  Bolivier  (wie  gesagt  nach 
eHifleniscIier  Angabe)  bedentend  mehr.  Nur  70  Ckfangene  fielen  in  die  Hftnde 
der  Sieger.  Der  „bedeutend  grossere  Verlust*'  bei  den  BoliTiem  stimmt  jedoch 
nicht  mit  einer  anderen  Stelle  des  ?om  Oberbefehlshaber  der  Expedition, 
General  Bnendia,  erstatteten  Berichtes ,  wonach  die  Bolivier,  durch  die 
Flucht  des  Obersten  Granier,  im  entscheidenden  Momente  demoralisirt ,  ihre 
Stellungen  geräumt  hatten.  £s  ist  auch  nicht  einzusehen,  wie  die  hinter 
TorzQglichen  natürlichen  Deckungen  kämpfenden  Vertheidiger,  ohne  dass  nadi 
dem  Siege  eine  Verfolgung  stattgefunden  hätte,  50  Percent  ihrer  Trappen  Ter- 
lieren  konnten.  Aller  Wahrscheinlichkeit  nach  sind  die  Verloste  der  Bolivier 
gegpn  die  der  Chilenen  sehr  gering,  und  die  „Flucht**  des  Obersten  Granier 
ist  nichts  anderes,  als  der  durch  die  Nachricht  von  der  AussihifTung  in  .Tunin 
bedingte  ßöckzug,  welcher  in  bester  Ordnung  durchgeführt  sein  musste,  da 
sonst  mehr  als  die  in  der  Stadt  abgeschnittenen  70  Hann  an  Gefangenen  ge* 
macht  worden  wftren. 

Mit  der  Einnahme  der  Stadt  fielen  den  Chilenen,  aaeb  bedeutendes  Bim- 
bahntraosportmateriale  und  mehrere  LocomoUTe,  welche  die  Bolivier  su  ler- 
stAren  versäumt  hatten,  in  die  Hände. 

Die  in  der  Bucht  von  Junin  gelandeten  2500  Mann  Truppen  kamen  in 
Pissgon  erst  an,  nachdem  Stadt  und  Highen  bereits  genommen  waren  and  die 
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Bolivier  sieh  surückgesogen  hatten.  Di«M  bedeoteade  Verepätuag  hatt«  ikr» 
Ursache  in  dem  UmstaDde,  dass  sich  an  der  genAnnten  Stelle  nur  ein  einziger 

geschützter  Landungsplatz  fand,  der  überdies  so  klein  war,  dass  nicht  mehr 
als  ein  Boot  auf  einmal  aiilfi^cn  konnte.  Es  ist  schwer  zu  begreifen,  dass 
man,  sobald  eine  Landung  au  der  feindlichen  Küste  beabsichtigt  war,  sich 
nicht  genau  Uber  die  hydrographischen  nnd  topographischen  VerhBltniflse  der^ 
selben  unterrichtet  und  die  Umgehung  der  feindlichen  Position  wie  die  Ana- 
schiflfung  der  hiezu  bestimmten  Colonne  nicht  gleich  von  Anfang  an  in's  Auge 
gcfasst  hatte.  Man  hätte  dann  durch  ScheinangriflFo  und  Beschiessung  der 
Stadt  die  Aufmerksamkeit  des  Feindes  fesssein  und  das  Eintreflfen  der  in  Junin 
oder  au  einem  anderen  vielleicht  geeigneteren  Orte  an  Land  gesetzten  Division 
abwarten  kOnnen,  nm  hieranf  erst  Ansschiffong  nnd  wirkliehen  Angriff  sn  nnter- 
nehmen.  Bnchstäblich  zwischen  zwei  Feuer  genommen,  mussten  die  Bolivier 
ihren  Rückzug  schleunigst  bewerkstelligen,  wollten  sie  nicht  ganz  aufgerieben 
werden,  während  die  Verluste  der  Chilenen  gewiss  auf  ein  Minimum  beschränkt 
gewesen  wären.  Es  scheint,  dass  die  Dispositionen  iß  dieser  Hichtung  mangel- 
hafte waren. 

Einmal  vk  Besitie  der  Stadt,  schifften  die  Chilenen  anch  den  letrtMi 
Best  der  Fusstmppen,  sowie  die  Cavallerie  nnd  Artillerie  ans  nnd  begannen, 

nach  Zurficklassnng  einer  starken  Besatzung  gegen  etwaige  von  Norden  ans 
nnternommeno  Verstösse,  mit  6000  Mann  den  Vormarsch  längs  der  Eisenbahn. 

Auf  die  Nachricht  von  diesen  Ereignissen  entsandten  die  Peruaner  von 
Lima  aus  Verstärkungen  mit  den  Corvetten  Union,  dem  Piixomayo  und 
dem  Dampfer  Chalaco  nach  Arica;  dieselben  trafen  daselbst  binnen  wenigen 
Tagen  ein.  Die  Chilenen,  welche  Ton  dem  Transport  Knnde  erhalten  hatten, 
versetsten,  damit  nicht  anch  Iqniqne  in  die  Lage  kommen  kOnne,  von  der 
Seeseite  aus  Verstftrknngen  sn  erhalten,  diesen  Hafen  am  15.  KoTember  in 
Blokadezustand. 

Während  nun  der  eine  Theil  der  Escadre  die  Blokade  aufrecht  hielt, 
machte  der  Best  derselben  scharfe  Eecognoscirungen  an  der  fein  ilichen  Küste. 
So  machte  am  17.  November  das  Flaggenschiff  des  Admirals  Galvorino  Ki- 
▼eiro,  Blanco  Encalada,  eine  Excursion  nach  Norden  bis  Islay,  woselbst 
man  feindliche  Schiffe  verrnnthete.  Damit  der  Pcetdampfer,  welcher  am  16. 
11  ühr  Nachts  Pisagoa  Yerliess,  nicht  Nachricht  von  dieser  Bewegung  nach 
Arica  bringe,  wurde  erst  nach  dessen  Abfahrt  geheizt  und  der  Hafen  nm 
1  Uhr  Morgens  des  17.  verlassen.  Am  18.  Morgens  in  Islay  angelangt,  zeigte 
es  sich,  dass  die  erhaltenen  Nachrichten  unrichtig  waren  und  kein  Schiff  vor 
Anker  sei;  die  Blanco  nahm  daher  wieder  Ours  nach  S&den  nnd  berührte, 
dicht  an  der  Kflste  fahrend,  Hollendo,  dessen  Hafbn  jedoch  ebenftUs  leer 
war;  nur  die  drei  neu  aufgeworfenen  Stiandbatterien  rüsteten  sich  zum  Kampfe. 
Nach  Verlassen  des  Hafens  bemerkte  man  um  9  Uhr  Morgens  in  Südwest  den 
Rauch  von  drei  Dampfern,  welche  denn  auch  bald  als  Union,  Pilcomayo 
und  Chalaco  erkannt  wurden.  Jedenfalls  muss  die  Expedition  des  chile- 
nischen Admirals  ganz  geheim  geblieben  sein,  denn  an  Bord  der  Ukion  be- 
fand sich  niemand  geringerer  als  der  PriMdent  Ton  Fem  selbst. 

Die  Blanco  Engalada  gab  den  drei  Schiffm  sofort  Jagd.  WIhrend  ünioh 
nnd  Obalaco  vermöge  ihrer  grOeseren  Geschwindigkeit  rasch  gewannen  und  er- 
stere  um  11  ühr  schon  ausser  Sicht  kam,  blieb  Pilcomato  zurtlck  nnd  eröffnete 
tun  2  Uhr  151fin.  das  Feoer,  ohne  jedoch  irgend  einen  Sehaden  ansnrichten^  trota- 
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dm  d«r  FaiHMr  4m  «hÜMiMlieii  Sekiffi»  «pflimal  g«lroffeo  ward*,  üm  3  Vht 
•rtihile  auch  die  Blanco  Encalada  das  Feuer :  kurze  Zeit  danmf  stoppte 

PiLCOMAYO  und  strich  seine  Boote,  in  welche  sich  die  Bemannung  zarficlczog. 
Da  jedoch  nicht  gleichzeitig  auch  die  Flagge  gestrichen  worden  war,  so  setzten 
die  Chilenen  das  Fener  ans  allen  Qeschützen  und  den  Mitrailleusen  fort,  bis 
sie  durch  Tächerschwenken  und  Zeichen  aus  den  peruanischen  Booten  aufmerk- 
eaai  gemacht,  ein  Boot  an  Bord  sandten.  Man  fluid  das  Schiff  in  Brand  ge- 
steckt und  mit  einem  Schuss  unter  der  Wasserlinie,  der  dem  Berichte  des  chile- 
nischen Admirals  zufolge  davon  stammte,  dass  eines  der  Bordgeschütae  in  den 
Kaum  abgefeuert  worden  war,  um  das  Schiff  zum  Sinken  zu  bringen.  Das 
Leck  war  bald  verstopft,  dem  Löschen  des  Brandes  jedoch  setzten  sich  in 
Folge  des  frischen  Windes  grosse  Schwierigkeiten  entgegen,  so  dasa  die  Blanco 
sich  hingseits  legen  mnasto,  nm  anch  ihre  FenerBpritien  Terwenden  sn  können. 
Nach  zwelstflndiger  Arbeit  war  es  gelungen,  das  Feuer  zu  hemdstern»  worauf 
die  PiLCOMAYO  im  Tau  des  chilenischen  Schiffes  mit  ihrer  ganzen  Beman- 
nung, 167  Mann,  davon  ein  einziger  leicht  verwundet,  nach  Pisagoa  ge* 
bracht  wurde. 

Einen  noch  leichteren  aber  viel  wichtigeren  Erfolg  hatte  das  vor  Iqui- 
que  zurfickgebliebeue  Blokadegeschwader  zu  verzeichnen.  In  Folge  einer  am 
19.  Hiovember  bei  San  Franeteco  gelieüNien  Schlacht,  in  welcher  die  peroa» 
nieche  Armee  total  geschlagen  nnd  zersprengt  wurde,  erschien  Iquiqne  un* 
haltbar  und  die  Behörden  dieser  Stadt  übergaben  auf  die  Androhung  eines 
Bombardements  den  Platz  ohne  Widerstand  an  die  Blokirenden,  nachdem  die 
Garnison  die  Festungswerke  gesprengt  hatte.  Die  einrückenden  chilenischen 
Trappen  machten  die  1500  Mann  starke  peruanische  Besatzung  zu  Gefangenen. 

Nachdem  somit  die  ganze  südliche  Küste  bis  Arica  in  den  Händen  der 
Chilenen  war,  wuirde  die  Blokade  der  peruanischen  H&fen  bis  Hollendo  aus- 
gedehnt,  wobei  der  unterdessen  hergeriohtoto  Huascab  schon  mitwirkts. 

Auf  die  Blokade  und  die  Transporto  des  Nachschnbes  an  Truppen  be- 
schränkte sich  von  da  bis  Bnde  März  die  Tb&Ugkeit  der  Flotto,  da  auch  tu 
Lande  in  Folge  der  grossen  Sommerhitze  an  ein  Yorrflcken  nicht  gedacht  wer- 
den konnte ,  die  Operationen  somit  ruhen  mussten.  Zwar  machton  während 
dieser  Zeit  die  Schiffe  auch  Excursionen  an  der  peruanischen  Köste,  so  auch 
nach  Callao  (welches  am  27.  Februar  bombardirt  wurde),  doch  mussten  sie 
sich  selbstTerstindlich  dabei  mit  dem  moralischen  Erfolge  begnttgen.  Hit  dem 
Eintreten  niedrigerer  Temperaturen  im  Herbste  werden  neue  Breignisss  su 
Lande  und  sur  Sse  so  gewärtigen  sein')* 

M.  ?.  Pietrnski. 


')  BenOtzte  Quellen:  Ofticiellc  chilenische  Berichte,  Buletin  de  la  Ouem  de 
Padfico  Nr.  20  u.  22,  «Beiblatt  tum  Verordnen f^blatt  der  k  deutschen  Marine«', 
•Bnad  Arrow,  »Engineering*,  uDeutBche  Ueereszeitung'«,  »La  Nadon**,  mPananta 
Stur  tmi  Marold»,  »Ifteiic  wuriHmei  eolomolfs  nTimu*  and  Fdratmitthdlingen. 
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Das  Budget  der  kals.  deutschen  Marine  für  das  Etatsjahr  1880—^81. 


Fortlaufende  Ä)  Fortdauernde  Ämgabe»* 

Nammer  Mark 

1.  Admiralität   477.810 

2.  Hydrographisches  Bureau   139.230 

8.  OiatBClie  Setwarto   90S.440 

4.  StatioiMhIiitendaDtiireD   165.600 

5.  Bechtspfleg»   S1.720 

6.  Seelsor^   38.982 

7.  Militärpersonal   5,203.843 

b.  ludiensthaltuDg  der  Schiffe  ond  Fahneage   3,156.000 

9.  Natonlmpflegnng   2,052.056 

10.  Bekleidmig   111.240 

11.  Service-  ond  GarnisonsvenraltongswOMii   703.830 

12.  Wohnungsgeldzaschoss   489.000 

13.  Krankenpflege   475.344 

14.  Keise-,  Marsch-  und  Frachtkosten   329.000 

15.  üntwriebt   114.163 

le.  Werftbetrieb   11,219.689 

17.  Artillerie   1,208.775 

18.  Torpedowesen   231.372 

19.  Lootsen-,  Betonniing's-  und  Leuchtfeuerwesen   141.695 

20.  Verschiedene  Ausgaben    72.500 


Summe  der  fortdauernden  Ausgaben...  26,548.289 

B)  Einmalige  Ausgaben, 

21.  Allgemeine  Bauvcrwaltuugskosten  fär  die  Gamisonsbauten  in 

Wilhelmshaven,  Kiel  und  Friedrichsort   33.630 

28.  Zum  Bau  von  Kriegsschiffen   8,704.750 

28.  Zar  Brrichtmig  yon  Flnt-  und  Windmessern   21.000 

24.  Zur  Betonnong  der  Kieler-FOhrde    27.500 

25.  Zur  Herausgabe  eines  Werkes  über  die  von  der  Corvette 

Gazelle   in   den  Jahren   1874   bis   1870  ausgeführte 

wissenschaftliche  Eeise  um  die  Erde,  1.  Rate   «.uoo 

2G.  Fflr  Torpedozwecke   1,255.000 

27.  Zar  Einrichtong  der  d«atocheo  Seewart«   258.500 

28.  Kosten  der  Armirong  Ar  neue  Schiffe   460.000 

29.  Zur  Beschaffung  von  Gewehren  nehsi  Zobeli6r  und  Monition 

für  die  Marinetheile,  2.  Rate   140.000 

30.  Zur  Erbauung  eines  Dienstwohngebäudes  für  vier  Familien 

des  Unterperaonals  beim  Artilleriedep<^t  in  Eriidilebtort  86.000 
81.  Zar  ürbMoag  wom  DieDttwohiigtliiBdes  für  eiiMn  veriioiratetra 

Zengofficier  und  drei  Familien  des  ünterperaonals  beim 

Artilleriedepöt  in  Wilhelmshaven   40.000 

32.  FQr  bauliche  Anlagen  zur  Umgestaltung  der  Werft  zu  Danzig 

in  ein  Dehuitivum,  7.  Bäte,  und  zwar:  für  das  Versetzen 

i^rti^ag . .  .10,9  7  9.380 


üebertrag...  10,979.d80 
und  den  Umbau  des  eisernen  Mastenkrahnes,  sowie  für  den 
Umbaa  der  Qaaimaaen  la  diesem  Zwecke   190.000 

38.  Zur  VortoettoDg  der  Bauten  des  Harine  -  Etebliaeements  su 
Ellerbeck,  8.  Rate,  and  zwar:  zum  Baa  eines  ^■c*«i"ff  für 
schwere  Geschütze  ,  weiterer  Aasrüstungsmagazine ,  einer 
Speisehalle  für  Arbeiter  nobst  Speisewirtscbaft  und  Woh- 
nung für  den  Wirt,  1.  Rate,  zwei  Holzmagaziue  am  Holz- 
hafen, für  Herstellang  weiterer  Arbeiter-Latrinen,  fttr  Bat- 
wissernng  des  Temius,  Ansdehnnng  der  Oelewe,  der 
PflastemDgen,  der  Gas-  und  Wasserleitungen,  für  den  Umban 
der  provisorischen  hölzernen  Werkstätten  des  Schiflfbau- 
Dienstzweiges ,  als  Schiffsschmiede,  Schnürboden  u.  s.  w., 
1.  Bäte,  für  den  Betrieb  und  die  Unterhaitang  des  Dampf- 
bugsirbootes  und  der  Dampfbagger ,  zur  Beschaffung  von 
BaninTentarien,  Ar  sUgemeiDe  BaoTerwaltongskosten   410.000 

84.  Zn  Bauten  beim  Marin e-Btabliasement  zu  Wilhelmshaven,  und 
zwar:  für  den  Anbau  zweier  Flügel  an  das  vorhandene 
Betriebsmaterialien  -  Magazin  und  für  Hei*8tellung  eines 
Banmes  zur  Lagerang  von  Wasserkasten  und  Ballasteisen, 
zam  Bau  eines  SpritMnbaoaes eines  Modellhaoaes  f&r  den 
Masehmsnban-Dienstmig,  eines  Lsgerhanses  für  Beserve« 
kessel,  sines  finuskoehhaoses ,  flir  die  Erg&nzang  der 
Pflasterangsanlagen  und  Geleiseanlagen,  sowie  für  Lieferung 
und  Aufstellung  zweier  Krahne  auf  beiden  Seiten  der 
Hafeneinfahrt   600.000 

36.  Herstellang  einer  zweiten  Hafeneinfahrt  in  Wilhelmshaven, 

5.  Bäte   1,500.000 

36.  Zor  Yermehrong  der  Bekleidungsvorräthe  des  Marine- Beklei- 

dungsmagazios  sn  Kiel  and  des  KleiderdepOts  zn  Wilhelms- 
haven, 2.  Rate   300.000 

37.  Zar  Erneuerung  des  Telegraphenkabels  zwischen  den  Inseln 

Borkam,  Joist  and  Norderney   21.100 

88.  Zaai  Nenbra  einer  Kisenbahnslreeke  fllr  die  Hanitionstnas- 

porte  beim  Artilleriedepöt  in  Wilhelmshaven   18.800 

89.  Znm  Neubau  einer  Kliakentrssse  hinter  den  Kflstenbatterien 

in  Wilhelmshaven   14.300 

40.  Zar  Erweiterung  des  Dienstgebäudes  der  Admii-alität   35.000 

41.  Zar  Erweiterung,  bezw.  Veränderung  des  Marine-Intendantar* 

Bimstgebiades  in  Kiel   41.870 

49.  Zor  Erbanong  eines  Wohngeb&adea  nebsi  Bnisotdocal  flbr  das 

Ifanns-Laiaieth  in  Yokohama   16X)00 

Somme  der  einmaligen  Ansgaben.  14,084.480 

Brliviernng  sn  8. 

Der  Berechnnog  des  Geldbedarfes  sind  folgende  Indieasthaltongen  zam 
Gnmde  gelegt: 
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I.  Ffir  auswärtige  Stationen. 

Lauf.  Nr.  Auf  MoMk« 

1.  1  Panzercorvette  Westindien   6 

2.  2  Glattdeckscorvetten  (AucmsTA-Classe)      n    12 

3.  3  gedeckte  Corretten,  1  fQr  12  und  2  für  je  6  Monate.  Ostasien   24 

4.  1  OUittdeofcBeerretle  (AnSüSTA-dttse)                  »    6 

5.  2  Kanonenboote  (Wolf  -  dasse)  je  12  Monate      n    24 

6.  1  Qlsttdeckscorvette  (AuauSTA-Classe)                    n    12 

7.  2  gedeckte  Corvetten  je  6  Monate  SOdsee  12 

8.  2  Kanonenbootp  (AlbatroSS-CI.),  1  für  12u.  1  für  (J  Monate  n    n  18 

9.  1  Aviso.   Mittelmeer   12 

10.  1  Kanonenboot  (Wcn^p-daeM).  Weatkflate  AmcrikaB  12 

11.  1  Atiso   71  9    6 

n.  Als  üebnngsachiffe. 

12.  4  Panserflnsgatfeen  je  5  Monate,  Oeeehwader   20 

18.  1  Panereorretle                        »    5 

14.  1  Aviso                                      1»    5 

15.  1  Segelfregatte  för  Cadettpn   6 

16.  2  Glattdeckscorvetten  (Nymphe - Classe)  für  Schiffsjungen,  davon 

eine  6  MonatOi  die  andere  12  Monate   18 

17.  2  Briggs  fttr  ScbUbjongen  je  6  Monate   12 

18.  1  ArtiUerioBGbHr   12 

19.  1  Kanonenboot  (PüCHS-Classe)  als  Tender  desselben   6 

20.  1  Torpedofahrzeag  (Schiff  4.  Rangsclasse)   5 

21.  1  Torpedofahrzetig  (Schiff  1.  Rangsclasse)   5 

22.  2  gedeckte  Corvetten  zur  Ausbildung  von  Maschinenpersonal,  je 

4  Monats    8 

m.  Fflr  den  Dienst  bei  den  Marine-Stationen  nnd  snr 
Yermittlnng  dea  Yerkebrs  swisohen  den  Werften. 

28.  1  ATiso  als  Ttedsr  fflr  dsn  Staiioos-Ciief   12 

24.  1  Kanonenboot  an  Yermessmigen   6 

25.  1  Transportfahrzeiig  .*   9 

26.  2  gedeckte  Corvetten  als  Wachtschiffe,  je  8  Monate   16 

27.  1  Jacht  (Houenzollerk)   5 

28.  4  Panserioaonenboote  an  Uebnngszwecken ,  je  1  Monat.   4 

29.  2  PamsrflngatteB  in  Winterlags  mit  redneirler  Besataw«,  je  7 

Monate   14 

Probefahrten  sind  in  Aussicht  geaoannen  mit: 


4  Panserfkegattan, 

2  Glattdockscorvrtten, 

1  Jacht  (Hohenzollern). 

1  Kanononboot  (ALBATBOSS-Classe), 

1  Torpedofahrzeug. 
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Brliiit«rinf  tu  16  (WurftlMlriil»). 

Scbiffsersatsbanteii. 

Lauf.  Nr.  Hark 
1.  Zur  Vollendung  einer  Corvette  als  Ersatz  für  die  Corvette 

Hertha,  4.  ond  letzte  Bäte   694.000 

8.  ZuB  WdtwiMn  €iiMP  Gomtfee  als  Bmli  lllr  dift  Ooryill» 

ynriTA,  3.  Bäte   4M.000 

3.  Zum  Weiterban  einer  Comtte  ala  Bnati  ftr  di«  Corrette 

AuGüSTA,  2.  Rate   730.000 

4.  Zum  Bau  einer  Corvette  als  Ersatz  für  die  Corvette  Victoria, 

1.  Eate   825.000 

5.  Sur  VoUendiiOf  tintB  Kanonenbootes  als  BtssIb  für  das 

Kanonenboot  Hai,  S.  and  letzte  Rate   90.760 

6.  Zum  Bau  eines  Kanonenbootes  als  Srsats  ftr  das  Kanonen- 

boot Hyäne.  I.  Rate   86.250 

7.  Zum  Bau  eines  Kanonenbootes  als  Ersatz  für  das  Kanonen- 

boot Natter,  1.  Rate   86.2&0 

Erläuterung  zu  22. 

Bau  von  Kriegsschiffen. 

8.  Zur  Vollendung  der  Fanzercorvette  A  (Bayebk),  5.  und 

letzte  Rate   180.000 

9.  Znr  Tollendung  der  Pansoroomtte  C,  5.  nnd  letzte  Bäte. .  3,246.000 

10.  Zar  YoUendnog  der  Pansercorvette  J>  (WOrttbmbbbo),  5. 

und  letzte  Rate   1,012.000 

11.  Zur  Vollendung  des  Panserkanooenbootes  K,  2.  und  lotste 

Rate   350.000 

12.  Zur  Vollendung  des  Panzerkanonenbootes  L,  2.  und  letzte 

Bäte   360.000 

13.  Zorn  Ban  des  Panierkanonenbootes  Jf,  1.  Bäte   620.000 

14.  Zum  Bau  des  Panzerkanonenbootes  JV,  1.  Rate   620.000 

15.  Znr  VoUendong  der  Corvette  D  (Gmbisbnad),  4.  und.  lotste 

Kate   391.750 

16.  Zum  Weiterbau  der  Corvette  E,  3.  Rate   700.000 

17.  Zum  Weiterban  der  Gorreite  F,  2.  Bäte   870.000 

18.  Znm  Ban  der  Corrette  &,  1.  Bäte   865.000 

Anmerkung'.  Die  Tnyi^nahgi^  dar  beiden  neuen  Aviao's  (D  und  £r- 
snlB  fiU  GbiUiB)  luvt  sieb  ▼•nOgart,  weQ  eina  ümarbaitung  dar  Constmctiona- 

pUna  notbwand^  gawordan  ist  F.K. 

Bit  Ohnmanatar  aif  dar  AustaQuig  in  Piria  1878.  (Aaszng  ans 

dem  officiellen  französischen  Ansstellnngsberichte.)  —  In  der  26.  Classe  der 


Ausstellung  (ührmacherknnst)  war  eine  Anzahl  von  Marine  -  Chronometern 
seitens  <!cr  Niederhinde,  Dänemarks,  Spaniens,  Belgiens,  der  Schweiz,  dann 
von  England  und  Frankreich^  zur  Anschauung  gebracht.  Unter  der  Zahl  der 
französischen  Aussteller  befanden  sich  zwei  CoBstructeure,  welche  gewöhnlich  die 
Harina  ftankreiehs  mltUbrenTarseban:  die  Herren TheodorLeroy  nnd  Call ier. 
Leider  waren  aber  jene  Anskfinfta,  die  nnentbehrlleh  sind,  nm.die  Gtito  solcher 
Instrumente  richtig  bemessen  sn  kennen,  im  Allgemeinen  mangelhaft,  da  in 
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der  Thai  nicht  so  sehr  deren  CoDBiractioDsart,  »ondern  die  beobachteien  und 
wirklich  garantirten  Gäage  die  sichersten  Aahaltspuokte  zur  genauen  Be- 
ortheilung  des  tbatsäcblichen  Weiies  ergeben.  Ob  nun  derselbe  aus  der  be- 
sonderen Ftonn  einiger  Organe  des  Chronometm,  oder  am  der  manaeUoB 
Geschicklichkeit  des  Verfertigers  resultire,  bei  Xnatanunenten  dieeer  Gattung 
wird  immer  jene  Geschicklichkeit  und  die  Sorgfalt,  welche  den  Details  der 
Fertigstellung  der  einzelnen  Stücke  oder  ihrer  Wirkongsweiae  gewidmet  wird, 
aasBchlaggebend  sein. 

In  der  Section  Schweiz  stellten  die  Herren  Grandjean  (von  Locle) 
einige  Clironomoter  ans,  weldie  am  Centfal-Oboenratorinm  sn  Nenfcbttel  gaprikft 
worden  waren  und  deren  Gänge  angegeben  sind.  Diese  Chronometer  sind  mit 
den  Nummern  89,  90,  98  und  99  bezeichnet.  Die  Zalilen  der  folgenden  TU»eUa 
sind  Beeoltate  zweimonatlicher  Beobachtongen : 


fett     H  o  ^  s . .    gi-si  gl 


TT,  G  iS  M 


89  3*87»  -f-Olö*  OO?"  — 0-62«  —0  97-  i'BV 

90  3-05  0  18  —0-01  ^-0-62  +4-64  5*69 

98  0-81  0  15  -|-0'01  -fl-06  —0-17  1-23 

99  _  0  04  0  12  4-0-04  —0-25  —0-12  1  28 

In  der  englischen  Abtheilung,  wo  die  Chronometrie  vielfach  durch  die 
Firmen  Kullberg,  ähick,  Beunets,  Biego  &  Losada  (die  letzteren 
zwei  baben  anoli  in  der  apaniaelien  SeetioD  aoflgwiaUt),  repilaentM  war,  iiat 
Herr  Knllberg  allein  einige  Andentangen  Aber  die  Ginge  seiner  Inatmmente, 
welche  am  Observatorium  zu  Green  wich  geprüft  worden  waren»  gegeben. 

Ein  Chronometer,  Nr.  1486,  während  der  Dauer  von  sechs  Monaten 
beobachtet,  u.  z.  bei  Temperaturen,  die  zwischen  4"  und  37°  variiren,  weist 
Gänge  zwischen  -j-  0'  67*  uud  —  0*51*  auf.  £iu  zweites  Chionometer,  Nr.  1489, 
that  in  selben  Zeitintervall  den  Gang  bloaa  ton  4-  0'88"  aof  ~  0*38"  ge- 
iadart.  Endlich  ein  drittel,  Nr.  9777,  leigle  nach  drei  Monaten  «ine  Gacf- 
tademng  von  nur  zwei  ZehnUl  einer  Secunde. 

Diese  augenscheinlich  ausgezeichneten  Resultate  sind  vielleicht  ausnahms- 
weise. —  Nachdom  nun  die  Concurrenzbediuguugen  in  Greenwich,  Neufchätel 
und  Paris  verschieden  sind,  so  ist  es  sehr  schwierig,  eine  genaue  Vergleichung 
zwischen  den  aof  jenen  diei  Obaerfatorien  gepififtan  ChioniMnateni  amn* 
Italien.  Erstena  ist  die  Danar  der  Biprobong  nicht  dieaetbe;  sie  betrigi  in 
England  secha  Monate,  in  Paris  drei  Monate  ood  nur  zwei  Monate  zu  Nenf* 
ch&tel.  Ferners  sind  in  England  die  Chronometer  zur  Ermittlung  der  Temperatur- 
Coefficienten  bloss  dem  natürlichen  Temperaturwechsel  ausgesetzt,  wobei  eben 
das  Beobachtungssemestur  derart  gewählt  werden  kann,  dass  es  die  Kälte  des 
Winten  nnd  die  Wirme  dea  Sommen  enthilt;  unter  diesen  Bedingungen  aber 
traten  die  Tflnperatorftndemngen  im  ADgemeinan  progressiv  anf.  In  entgegen- 
gesetzter Art  geht  man  in  Frankreich  vor.  Dort  wird  jedes  Instrument  w&hrend 
der  Periode  von  drei  Monaten  in  zwei  aufeinanderfolgenden  Malen  in  einen 
Wärmekasten  versetzt,  welcher  bis  zu  dreissig  und  einigen  Graden  orhitzt 
wird,  und  später  in  eine  K.iste  gestellt,  deren  Temperatur  beiläufig  auf  0' 
erniedrigt  ist  Daaselbe  gaichiaht  mit  den  Cauronometeni  in  HanfchitaL  Bei 
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solchem  Vorgauge  jedodi  foUiifliit  sich  der  TmpanliinrMhMl  in  brflslnr 
Weil«  mid  kiiin  b«i  einem  neuen  InstniineBte  leicht  deo  Möleknlanuitaiid  der 

regiilirenden  Theile  verändern,  was  suweileii  eiue  kleine  Gangftndenug  nach 

dem  Verlassen  der  extremen  Temperaturen  zur  Folge  hat.  Wie  dem  auch  immer 
sei,  bei  dem  anerkannt  praktibclion  Werte  der  Sache  bofasst  man  sich  auf 
der  Mehrzahl  der  übi>ervatoiicu  eruätUch  mit  dem  Studium  der  Gangänderungen. 
In  deo  meisten  Marinen  besteht  femer  die  so  sehfttienswerthe  Einrichtung, 
dasa  die  ennittelten  Coefilcieiiteft  den  Chronometern  mitgegeben  werden.  Herr 
Hartnup  (Director  des  Lifwrpool  -  Observatoriums)  hat  auch  in  jüngster 
Zeit  vitrgeHchlagen ,  den  Chronometern  Tabelleu  mit/.ugeben,  welche  für  jede 
Temperatur  den  entsprechenden  täglichen  Gang  enthalten. 

Die  Chronometer-Coustructiüu  hat  in  den  lotztverfloäseuen  Jahren,  Dank 
den  theoretischen  Arbeiten  einiger  Gelehrteu,  besondei's  der  Herren  Philipps 
nnd  YvoD  Villarceaux,  Mitglieder  der  Akademie  der  Wissenschaften,  nicht 
onerhebliche  Fortschritte  genmcht.  Die  Jahresberichte  des  Directors  des  Obser- 
▼atorioms  ra  Nenfchfttel  legen  dar,  dass  Herr  Philipps  der  Chronometrie 
einen  grossen  Dienst  erwies .  indem  er  mittels  des  Calculs  jene  Formen  be- 
stimmt hat ,  welche  den  Enden  der  Spirale  zu  geben  sind ,  um  deren  Iso- 
chronismus zu  sichern').  Die  Compensation  der  Unruhe  bleibt  noch  immer  eine 
Sache  des  Stadiums.  Dieees  erscheint  umso  wichtiger,  als  Manche,  um  den 
Hingeln  der  Compensition  entgegensowirken,  den  bocbronismns  der  Spiralfeder 
opfern,  was  aber  bekanntlich  üble  Folgen  verursachen  kann.  Uan  hat  weiters 
zu  einer  Menge  sogenannter  Hilfscompensationen  Zuflucht  genommen,  welche 
die  Unruhe  compliciren  und  dadurch  die  Regulirung  schwer  und  langwierig 
machen,  ohne  dass  dieselbe  deshalb  eiue  sichere  würde.  Im  Jahre  1876  hat 
Herr  Winnerl,  französischer  Xarine-Uhrmaiohgr,  nnter  Mitwirkung  des  Hydrv 
graphen  Herrn  Caspari,  einen  neuen  Typ  der  ITnmbe  erdacht,  welche  an  eine 
vollkommen  isochrone  Spirale  adoptirt,  eine  viel  genauere  Compensation  her- 
stellen sollte,  als  die  alte  Unruhe  mit  einer  nicht  isochronen  Spirale.  Ein 
Chronometer,  mit  dieser  Unruhe  versehen,  soll  am  Depots  des  Cartes  et 
Pkins  zu  Paris  ausgezeichnete  Resultate  ergeben  haben  ^.  Die  Unruhe  ist 
jener  ?on  Herrn  Gallier  «rfhadensB  sehr  Umlich,  welche  im  Heft  II  nnd  III 
d.  J„  S.  183  unserer  ffMiUheikmgeH*',  beschriebeo  wurde. 

Victor     Jenik,  k.  k,  Linienschüb-Lientenant. 


Das  45%»-  (100  Tonnen)  Getohfiti.  (Hiezu  Fig.  5  u.  6,  Taf.IX.)  —  Das 

von  der  italienischen  Kriegsmarine  definitiv  eingeführte  45 -Geschütz  unter- 
scheidet sich  von  dem  in  Jahrgang  1876,  S.  599  u.  644  unserer  „Mittheilungen'* 
beschriebenen  100  Tonnen  -  Versuchsgeschütz  in  einigen  Theilen,  und  zwar 
hanptsichlich  in  der  Constroctioii  des  stihlemen  Bohmngirobras,  dia  Lade> 
ranmes  nnd  in  der  Aamdmg  der  BeUbn. 


•)  Herr  Philipps  hat  auch  jüngst  eine  sehr  interessante  Arbeit,  die  Corapen- 
hation  der  Chronometer  betr^cod,  der  fnuuöfiiohea  Akademie  der  Wumeuächaftea 
eingereicht;  dieselbe  wurde  in  den  mCompt»  fMMfiM«,  Nr.  10  (8.  Hin  1880),  pubUcizt 

J. 

*)  Herr  Winnerl  hatte  nicht  autgettellt. 

so 
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Wir  biiagw  uehfolgviid  das  Wiehtigste  tber  die  DttaSeoiMtiteetioii  das 

nonnalen  45%i-068chfltzrobre8.  Dieses  Geschütz  hat  ftber  das  gtfthlerne  Seelen- 

rohr  drei  Lagen  schmiedeeiserne  Reifen  (Coils)  aufgezogen.  Nachdem  die  Er- 
zeugung der  Stahlseele  aus  einem  einzigen  Stahlblock  anf  Schwierigkeiten 
stiess,  so  wurde  dieselbe  aus  zwei  mit  einander  verbundenen  Rohrtheilen  I 
und  II,  Fig.  5,  zusammengesetzt.  Die  Verbindung  der  beiden  Theile  des  Seelen- 
rohres  ist  auf  folgende  Weise  bewerkstelligt:  Die  Bohre  sind  an  den  Verbin- 
dongsflichen  nach  einer  doppelt  gebrochenen  Linie  mnop  Fig.  6  abgedreht 
und  am  Umfange  mit  einer  Ausdrehung  0  R  versehen,  in  welche  ein  conform 
gestalteter  Stahlring  eingologt  wird,  welcher  zur  Verbindung  der  beiden  Eohr- 
theile  bestimmt  ist.  Ausserdem  ist  an  jeder  der  zwei  Verbindungsflächen 
correspondirend  eine  Eingunth  i  i  von  rechtsseitigem  Querschnitt  und  circa 
3^  Breite  aosgedreht,  welche  mr  Anfhahme  einss  Knpferringee  dient,  weldi* 
letzterer  den  Zweck  hat,  das  Eindringen  der  PolTergase  in  die  Foge  an  der 
Verbindungsstelle  zu  verhindern.  Die  Verbindung  der  beiden  Bohrtheile,  sowie 
das  Einpressen  des  Kupferringes  in  die  för  denselben  bestimmten  Ringnuthen 
erfolgt  nach  Erwärmung  der  beiden  zusammengehörigen  Rohrenden,  nachdem 
vorher  der  eine  Theil  des  Xupferringes  iu  die  Nuth  der  einen  Stimfl&che  ein- 
gesetst  wird.  Nach  bewirkter  ZneuimeBfBgang  der  beiden  Behrtheile  wird 
der  aus  zwei  Hüften  bsstelMode  Bing  KK  gleich&lls  in  warmem  Znstand« 
über  den  Zusammenstoss  der  Bohrtheile  eingelegt.  Die  AnsfOhrung  dieser 
Arbeit  erfordert  eine  grosse  Genauigkeit,  da  die  beiden  Ringansätze  K K  durch 
das  Zusammenziehen  des  Ringes  beim  Erkalten  desselben,  die  beiden  Verbin- 
dungsflächeu  der  Rohre  I  und  II  zusammenpressen  sollen. 

Die  erste  Ringlage  besteht  aus  8  Coils,  von  welchen  der  erste  (III) 
das  Bodenstlick  des  Bohiea  bildet  Der  dritte  Oofl,  welcher  Ober  der  Ver- 
bindnngsstelle  des  Seelenrohres  Hegt,  besteht  ans  awei  Binglagen  (iy,Y,YI) 

Aber  einander,  welche  Anordnung,  speciell  bei  dieser  Rohrgattung,  den  Zweck 
hat,  dem  Seelenrohre  an  seiner  Bchwächsten  Stelle,  d.  i.  am  ZosammeilfltOBsa 

der  beiden  Rohrtheüe  eine  grössere  Festigkeit  zn  verleihen. 

Die  zweite  Ringlage  besteht  ans  4  Coils,  von  welchen  der  dritte 
(VII)  die  Schildzapfen  trägt.  Die  letzte  Ringlage  besteht  nur  aus  3  Coils. 

Auf  dem  Bodenstücke  des  Rohres  sind  überdies  zwei  schmale  schmiede- 
eiserne Ringe  (VIII  und  IX)  in  warmem  Zustande  aufgezogen,  an  deren 
nnterem  Theil  das  Chamieratfick  fOr  das  Gleitstöckel  der  Bicht?orricbtang 
betatigt  wird. 

Das  Zflndloch  ist  central  dvrdi  die  Bodensehnrabe  in  der  lUehtiuig 
der  Seelmaze  gebohrt   In  der  Bodenschranbe  ist  rflckwirts  eine  achtseitige 

Kammer  ausgenommen ,  in  welche  das  Zündloch  mündet,  und  welche  auch  zun 
Einsetzen  eines  entsprechenden  Tianbenstflckee  bei  MaoipnlationeD  mit  dem 

Bohre  dient. 

Das  Patronenlager  A  (Kammer)  ist  auf  500%!  erweitert  und 
übergeht  durch  Konusse  einerseits  zam  Stossboden,  andererseits  in  den  Ge* 
scbossranm. 

Die  Züge  sind  nach  dem  Woolwichsjstem  und  verlaufen  sich  in  dem 
Tccderen  Ueb^gangskonas  der  Kammer.  Der  Drall  ist  vom  Beginn  der  Z4ge 
hie  anf  drca  7%  Ten  der  Mllnduig  panbolisch,  ?en  da  an  aber  coottaiit 


I 


299 

Die  wesentlichsten  Daten  über  das  45 %» -Geschütz  sind: 


Linge  der  Seele   9*22  Meter. 

p     n     n    90*49  Kaliber. 

,   des  gezogenen  Theiles   7-784  Meier. 

,   vom  Stossboden  bis  nun  Beginn  der  Züge..  1*486  „ 

Ganie  Länge  des  Rohres   9*953  , 

Qrösster  Durchmesser  des  Bodenstückes   1*944  „ 

Hinterwucht   7550  Kilogr. 

Oansee  SolirgewiGht   101.500  KUegr. 

AiiaU  der  Zdge   98 

Breite     ^     „    27  *94  MUlimeter. 

Tiefe      „     „    8-176    „  , 

Drall  Winkel  am  Beginn  der  Züge   1'  12' 

„       „    an  der  Mündung   3°  35'  45" 

Oewicbi  des  Fansergeschosies   917*9  Kilogr. 

y,     der  Sprengladung   17  „ 

Anfangsgeschwindigkeit  des  Fsnsergeaeiiosses   522  Meter. 

Totale  lebendige  Kraft    „        „         „    12772  Meter-Tonnen. 

Durchschlagsvermögen  gegen  Panzer   618  Millimeter. 


Die  Linie  o;  x  in  der  Figur  5  zeiget  die  Stelle  an,  an  welcher  das  Bohr 
bli  dem  UnlUls  auf  Dunjo  aoseinander  ging.  Ueber  den  ünlUl  selbst  stelle 
die  Neiis  in  diesem  Hefte  Seite  804. 

F.  A. 


VniaU  mit  einer  25'%i-Mitrailleaie.  (Hiezu  Fig.  1—4,  Taf.  IX.)  — 
Gegen  Ende  t.  J.  ereignete  sidi  an  Boid  der  englisefaen  Cor?ette  Com»  vor 
Beginn  der  bezflglichen  üebong  bei  einer  95%-(l'7Falnikrantz-Mitnilleose 

folgender  Unfall.  Die  mit  der  Einrichtung  der  Mitrailleuse  nicht  Tertrante 
Mannschaft  setzte  trotz  des  ausdrücklichen  Verbotes  ein  Patronenraagazin  auf 
und  spielte  in  Gegenwart  des  Schiffscaplaues  und  SchifiFsarztes  (wahrschein- 
lich in  der  Absicht,  diesen  das  Spiel  der  Waffe  zu  zeigen)  mit  den  Mecha- 
nismen der  Xitrailleose.  Kr.  9  der  Be(fiennngBmamuäaft  seg  n&mlich  den 
Feuerhebel  sorttek,  schob  ihn  dann  nahem  gaas  vor  nnd  wollte  nnnmeihr  dis 
Sicherheitssperre  schlieasen.  Hiezu  schob  er  die  Sperrhebelstütze  ond  somit 
auch  die  Spannplatte  nach  rechts  und  brachte  hiednrch,  ohne  dass  die  Sperr- 
bolzen in  die  Löcher  der  Rahmenlangbalken  eingetreten  waren,  die  vier  vor- 
geschobenen Patronen  zur  Exploeion,  was  das  Zertrflmmem  der  Zubringer- 
platte»  das  ZsmiSBSn  des  Fatronsnmagazins  imd  die  Yennindung  zmkt  Be- 
dienvogsummsm  snr  Folge  batta. 

Narihdmn  die  95%»-PaImkrantz-Mitrailleusen,  deren  Beschreibnng  in  dem 
vor  kurzem  erschienenen  1.  Theile  des  „Artillerie-Unterrichtes  für  die  k.  k. 
Kriegsmarine''  enthalten  ist,  auch  in  der  Österreichischen  Kriegsmarine  einge- 
führt werden,  so  dürfte  es  nicht  ganz  müssig  sein,  die  Ursache  des  erwähnten 
ünlblles  md  die  mögliche  Behebung  denslben  ra  erOrtem. 

Bei  der  95^-MitrBUleQBe  ist  onmittelbaT  nadi  ▲bgabe  der  vier  Schtese 
der  Fenerhebel  ganz  vorgeschoben,  die  Zubringerplatte  nach  rechts  gerückt, 
die  Kolbenplatte  durch  die  Sperrbolzen  festgehalten  und  die  Spannplatte  durch 
den  kurzen  Arm  des  Spannhebels  nach  rechts  geechoben.  Beim  Zurückziehen 
des  Feuerhebels  bewegt  sich  zunächst  der  kurze  Arm  des  Spannhebels  nach 
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links,  daher  die  Spumplaftte  sogleich  durch  den  von  der  Spannplattenfeder 

gepressten  Spaonplattenhebel  nach  links  gerQckt  wird.  Hierauf  tritt  die  Nase 

(das  Ende  des  anderen  Armes)  des  Spannhebels  in  den  Ausschnitt  der  Sperr- 
platte ein  und  dreht  diese  nach  links,  wodurch  die  Sperrbolzen  aus  den  Kahmen- 
langbalken  zurückgezogen  werden,  somit  die  Kolbenplatte  frei  machen,  welche 
nun  ihre  RQckwärtsbewegUDg  beginnt.    Ist  sie  soweit  zurückgeschritten,  dass 
die  Stimflichen  der  VeKchlusskolben  aas  der  Zabringerplatte  treten,  so  lassen 
die  Patronenzieher  die  extrahirten  Hfllsen,  respective  Patronen,  los«  nnd  diese 
fallen  durch  die  Hülsendurchlässe  der  Zubringerplatte  zu  Boden.  Gleichzeitig 
wird  die  letztgenannte  Platte  durch  den  Zubringerhobel  nach  liuks  gerückt, 
so  dass  die  Patronenlager  derselben  unter  die  Patroiieiidurchlässe  des  Deckels 
und  die  Patronensäulen  des  Magazins  gelangen;  es  fallou  daher  die  uiUtiri>teii 
Patronen  des  Hagaiins  in  die  Patronenlager  der  Zobringerplatte  ein.  Bei 
der  weiteren  Kttckwftrtsbewegnng  der  Kolbenplatte  treten  die  Warzen  der 
SchlSger  an  die  rechtsseitigen ,  schräg  geschnittenen  Flächen  der  Zahnlücken 
der  Spannplatte  und  schieben  hiediirch  dieselbe  neuerdings  nach  reclits.  S()bald 
sich  die  Schläger  hinter  den  Zahnlücken  belindeu,  wird  die  Spannpiattü  durch 
die  Wirkung  des  SpanuplattenhebeU  und  seiner  Feder  wieder  nach  links 
geschnellt  nnd  hiedorch  den  Schlägerwarsen  ein  Riegel  Toigeschoben.  Nun- 
-  mehr  ist  auch  der  - Fouerhebel  ganz  zurückgezogen  und  zum  Spannon  der 
spiralförmigen  Schlagfedern  Alles  vorbereitet.    Beim  Voi-schiebeu  des  Feiier- 
hebels  gehl  zuerst  die  Kolbenplatte  vor,  wobei  die  Schlagfedern  immer  mehr 
und  mehr  gespannt  werden.   Sobald  die  Verschlusskolben  die  Zubriugerplatte 
nahezu  erreicht  haben,  wird  dieselbe  durch  ihren  Hebel  nach  rechte  gerückt, 
die  Yerschlosskolben  treten  daher  beim  weiteren  Vorgehen  der  Kolbenplatte 
in  die  Patronenlager  der  Zubringerplatte  und  schieben  die  Patronen  Tollends 
in  die  Läufe,  worauf  die  Haken  der  Patronenzielierköpfe  die  Patronenwfllste 
überspringen  und  erfassen').    Jetzt  ist  die  Kolbenplatte  ganz  vorge- 
schoben, die  Schlagfodern  sind  gespannt,  die  Mitrailleuse  ist 
geladen,  aber  trotzdem  nicht  schussklar,  denn  es  sind  die  Sperr- 
bolzen noch  nicht  in  die  LOcher  der  Bahmenlangbalken  einge- 
treten. Dies  geschieht  erst  beim  weiteren  Vordrehen  des  Feuerhebels,  wobei 
die  Nase  des  Spannhebels  in  den  Ausschnitt,  der  Sperrplatte  tritt,  die  Rechts- 
drehung  derselben   und  das   Eintreten   der  Sperrbolzen   in   die  Löclier  des 
Bahmens  bewirkt    Nunmehr  gelangt  schliesslich  der  rückwärtige  Arm  des 
Spannhebels  an  den  Ansatz  der  Spannpiatte ,  schiebt  diese  nach  rechts  und 
Ahrt  hiedorch  das  Freiwerden  der  Schläger  nnd  dss  Abfeoem  der  geladenen 
Patronen  herbei. 

Aus  dem  Gesagten  erhellt,  dass  durch  eine  Rechts  Verschiebung 
der  Spannpiatte  während  des  Vorgehens  der  Verschlusskolben 


')  Ut  die  Patrone  aus  irgend  einer  Unwcbe  in  ihrer  Vorwärtsbewt^giing  gehemmt, 
80  findet  dieses  Ueberspringen  und  Erfassen  der  Wnlst  bereits  früher  statt.  Hierin 
liegt  ein  gewichtiger  Vorzug  der  Palmkrantz  -  Mitrailleuse.  Ergibt  sioli  näniliob  bfi 
einem  Laufe  ein  Ladeanstand,  so  kann  der  Feaerbebel  nur  soweit  vorgeschoben  werden, 
bis  sich  die  Stime  des  bexQglichen  Versoliliuskolbens  an  den  Boden  der  gebemmten 
Patrone  stemmt  und  der  Haken  des  l^atronenzieherkopfes  die  Wulst  erfaast;  wird  hierauf 
der  Feuerhebel  soweit  zurückgezogen,  bis  die  den  Anstand  hervorrufende  Patrone 
eitishirt  ist,  so  können  die  drei  Hörigen .  noch  nicht  nnx  vorgefahrten  Patronen  durch 
emeoerte^  Verschieben  d<'s  Feuerhebefs  vollends  geladen  und  abgefeuert  werden.  Lade- 
•asHade  bei  einzelnen  Läufen  haben  sonach  wohl  geringere  Feuergeschwindigkeit, 
aber  keiae  gäailiehe  Unterbrecheng  dea  Fener»  nur  Folge. 
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in  der  Z u  b ri  nj^orplatte  die  Schläger  stets  frei  werden.  So  lange 
hiebei  dio  Haken  d»'r  Patronenzieherköpfe  die  Patronenwülste  noch  nicht  erfasst 
habeOi  dürfte  hiedurch  in  der  Regel  kaum  eine  Gefahr  erwachsen,  sind  aber 
die  Patronen  dnreb  irgend  ein  Hindernit  feetgelegt  oder  deren 
Wfllste  bereits  von  den  Haken  der  PatronenxieherkOpfe  erfasst, 
so  werden  beim  Vorprallen  der  Schläger  die  Patronen  snr  Ex- 
plosion gebracht. 

Die  eben  erwähnte  Verschiebiint^  ist  boi  der  jetzigen  Anordnung  der 
Sicherheitssperre,  Fig.  1,  Taf.  IX  möglich,  denn  das  Knie  der  Sperrhebel- 
stfttie  a  kann  eiftsst  und  nadi  redits  gerflckt  werden,  was  selbstfersttndlieh 
•ine  Reobtsbewsgnng  der  Spannplatto  h,  Fig.  2,  mr  Fol^  bat.  Diese  nnieilige 
VcrschicbiiDg  ist  aber  aneb  ziemlich  wahrscheinlich,  denn  der  Hebel  e  der 
Sicherheitssperre  lässt  sich  erst  dann  in  die  eingezeichnete  Position  bringen, 
wenn  die  Spannplatte  nach  rechts  verschoben  wurde.  Es  ist  somit  bei  momen- 
tanen Feuerpausen  der  Mann  stets  versucht,  die  Sperrhebelstütze  nach  rechts 
an  aoU^ben,  dem  sonst  kann  er  ja  die  BiQbBcfaeitBqperre  aioht  sebliessea. 
Bafibdsm  aber  diose  Yersehiebung  wibrend  dss  Vorgebens  der  Yerscblnss- 
kfllben  in  der  Zabringerplatte  nicbt  geeebeben  darf,  so  soll  sie  onmUglieb 
gemacht  werden.    Dies  wird  erzielt: 

o)  durch  Auflasson  der  Sicherheitssperre; 

b)  durch  Aimahme  der  englischen  Modification;  ^ 

c)  doreh  tbeilweises  Eingeben  snf  die  lon  Herrn  Nordenfeit  propoairte 
Anordnung. 

Ada)  Danb  da.s  Auflassen  der  Sicherheitssperre  (Abnahme  der 
SperrhebelstOtze  a  unil  des  Hobels  c)  wird  dem  Manne  die  Möglichkeit,  die 
Spannplatte  zu  vorschieben,  gänzlich  benommen,  ferner  wird  der  Mechanismus 
und  die  Bedienung  der  Mitrailleuse  etwas  einfacher;  dafür  ist  aber  ein  Sperren 
der  Mitrailleose  bei  sorflckgezogeneni  Fenerbebel  niebt  mebr  möglich,  daher 
jedenfalls  eine  siobers,  rsecb  so  bedienende  Sperre  des  vorgesebobenen  Fenep- 
hebels  angebracht  werden  mflsste.  Vielleicht  dflrfte  eine  Sperre  nach  Fig.  4 
entsprechen,  bei  welcher  der  federnde  Sperrbolzen  k  durch  das  Hinaufdrehen 
seines  Griffes  /  längs  der  schiefen  Ebene  m  der  Hülse  n  aus  dem  Feuerhebel  o 
gezogen  und  durch  eine  weitere  Ueberdrehung  von  60°  in  die  tiefste  Stelle 
der  sweitsn  schiefen  Ebene  m'  gebrasfat  wird. 

Mb)  Die  englische  Modification,  Fig.  8,  besteht  im  Felgenden: 
das  Knie  der  Sperrhebel  stütze  a  wird  abgeschnitten  und  an  der  rflckw&rtigen 
Querverbindung  d  der  Rahmenbalken  c  ein  Schutzblech  /"  befestigt ,  welches 
den  stehen  bleibenden  Endzapfen  der  Spcrrhebelstütze  a  deckt.  Durch  An- 
uahuie  dieses  Modus  erwächst  gleichfalls  keine  Gefahr,  denn  der  Sperrhebel  c 
kann  mar  dann  nach  rechts  gedreht  werden,  wenn  die  Sperrbebebttttse  bereits 
nach  rechts  vefschoben  ist  Letsteies  findet  —  jenen  kanm  in  benfitienden 
Moment  ausgenommen,  wo  die  rflckgehenden  Schl&gerwarsen  die  Spannplatte  b 
nach  rechts  schieben  —  nur  unmittelbar  nach  dem  Schusse  statt ,  daher  die 
besprochene  Anordnung  nur  insoferne  Wert  hat ,  als  sie  zur  Schonung  der 
Waffe  beim  Exerziren  beitragen  kann ,  denn  im  wirklichen  Feuer  wiid  man 
bei  einer  guten  Fenerhebelsperre  seihet  wftbrend  Iftngersr  Fenerpansen  kanm 
▼on  der  Sicherheitssperre  Gebraach  machen. 

Ade)  Die  in  Fig.3  dargestellte  Anordnung  hat  zum  Zwecke,  die 
Verschiebnng  der  Spannplatte  nach  rechts  nur  mittels  des  Hebels  der  Sicherhoits- 
sperre,  and  zwar  bloss  bei  ganz  vorgeschobener  und  ganz  zurückgezogener 


Digitized  by  Google 


m 

Kolb«nplatte  au  ermöglichen.    Dieserwegen  ist  die  Sperrhebelstütze  a  so  ah- 
geschnitteD,  dass  bie  die  hintere  Flucht  der  Qaerplatte  d  nicht  überragt,  der 
Flügel  <f  des  8p«rrhebel8  e  Terseiikt  und  die  besikgliehe  Nath  g  der  EoHmh- 
pltttte  h  bmIi  unten  verengt,  wodureh  im  allgemeinen  die  Drehung  des  Hebels  c 
verhindert  wird ;  nur  an  zwei  Stellen,  nämlich  rückwärts  für  die  vorgeschobene 
Kolbenplatte,  und  entsprechend  weit  vorne  für  die  ganz  zurückgezogene  Platt« 
sind  Ausschnitte  t  hergestellt ,   welche  die  Drehung  des  Hebels  c  und  somit 
auch  die  Bechts Verschiebung ,  beuehungsweise  die  Fixinmg  der  Spannplatte 
gestatten.    Der  Aasechialtt  i  am  Ende  der  Kolbioplatte  dflrfte  kaum  eni- 
spiedhen«  denn  er  maehi  eine  Verschiebung  der  Spannplatte  mittels  des  Hebels  c 
bereits  unmittelbar  vor  dem  Eintreten  der  Sperrbolzen  in  die  Rahmenbalken, 
also  eine  Wiederholung  des  eingangs  erwü hüten  Unfalles,  möglich. 
Lässt  mau   diesen   Ausschnitt  auf,  so  kann  die  Sicherheitssperre  nur  ge- 
BflUMeen  «udeii»  wenn  die  Kolbenplette  ganz  zurückgezogen  ist,  was  voli- 
Inimmen  genügt  nad  ateolnt  nngeflUirlieh  ist 

Die  Versoehe  werden  lehren ,  wetfih»  Attordanng  den  Yomg  ? efdieot. 
Schreiber  dieeer  Zeilen  hält  vorläufig  das  Auflassen  der  8i€h0rheit88perte  md 

die  Anbringung  einer  guten  Feuerhobelsperre  für  das  Zweckm&ssigste.  Die 
Gründe  hiefür  sind  nachstehende :  Waffe  und  Bedienung  werden  etwas 
einfacher,  im  Feuer  braucht  man  keine  Sicherheitssperre,  und  beim  Exercireu 
mit  bereits  geechnltttr  BÜNmaohaft  soll  das  dem  Mechauismus  der  Miti-ajüeuse 
nicht  zuträgliche  Vor-  nnd  Sttekwirtabewegen  des  Fseerhehels  eef  das  noth- 
wendigste  Mass  beschränkt  werden.  Ueberdies  kAmiten  beim  Ezeroirtn,  be- 
sonders wenn  die  Mannschaft  erst  abzurichten  ist,  stets  drei  Schlagfedern  ent- 
fernt werden,  wodurch  auch  der  nöthigen  Schonung  der  Schlagfedem,  Söhliger 
und  SSlIndefifl»  Bechnung  getragen  wäre.  Se. 


Ml  ?l  ?  Bapertconitrnctionen  von  1fr.  RendeL  (Hiero  die  Figneo  7—10, 

™.  —  Ergänzung  zu  der  in  Heft,  I,  S.  44  d.  Jahrg.  nnsecer 
5ri?**^^'*?'^v-i^®^'^^°  neuesten  Rapertconstmctionen  von 

Setaä*  d^r  bSSo-     '^'»«^^^e^id  die  Beschreibung  und  die  Skizsen  einiger 

8^  J'^it'ÄÄ^  -       '  beschriob.».» 

^  aL  »  k       1,      '■"ffhutzrohr  mht  mit  seinen  SehiUnpfeD  in  den  twri 

mit  dem  Rahmen  verbnni^S"   ^"•"'"""'K»''   "  gl««"aUs 

'^l^ä^ert^'^r"'»'',*  *~  hydr.oll.eh.  OylUd.r  » 
ZivftaZi     ,  u  Stopfbachse  am 

/;iiLÄS/Äv°..^*/''ee  des  geliderteo  Kolbens  .•  mit 

ylX  in  Verbindung  Zyl         *^  *•  ^•■*"»  »  >^<i  »"»i' 
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Dieser  Cylinder  mit  seinem  Kolbeu  dient  zur  Hemmung  des  Kücklaofes 
dis  GMdifltns.  Die  ober  dem  Kolben  befindUebe  Fitaigkeil  (gewöbaU^ 
Olycerin)  wird  bei  der  Bäckbewefoiig  des  GeecbQtteB  dweb  das  Tentil  I,  auf 
welches  die  starke  Spiralfeder  n  drückt,  in  das  Beservoir  h  gepresst.  D«r 

Druck  der  Spiralfeder  lässt  sich  durch  eine  Schraube  reguliren.  Die  in  das 
Reservoir  getriebene  Flüssigkeit  stiunit  gleichzeitig  aus  dem  letzteren  dorch 
das  Ventil  m  in  den  Cylinder  zurück,  jedoch  unter  den  Kolben. 

Beim  BQcklaufo  des  Gescliützes  heben  sich  die  beiden  Arme  d  nur  so 
boeby  dass  der  Schwerpunkt  des  Geschfitxes  noch  vor  dem  Drehpunkt  der 
Anne  sa  liegen  kommt,  so  daae  daa  GeaAftti  dnreb  aeiiM  eigene  Scbwere 

wieder  in  die  Feuerstellung  herabsinkt,  wenn  das  Ventil  o  geöfibet  wird, 
wodurch  das  Zurückfliessen  der  unter  dem  Kolben  befindUcbon  flflaaiglrait  in 
den  oberen  Theil  des  Cylinders  gestattet  wiid. 

Zur  Milderung  des  Stesses  beim  Herabfallen  des  Geschützes  in  die  Feuer- 
stellung ist  auf  der  Stopfbüchse  des  Cylinders  ein  Kautschnkpuf fer  p 
aufgesetzt,  auf  welchen  der  Kopf  der  Kolbenstange  stösst. 

Zum  Ertheilen  der  Höhenrichtung  des  Geschützes  sind  die  vordem  an 
einem  Binge  des  Langenfeldes  drehbar  befestigten  Gelenkstangen  e,  e  am 
unteren  TheQe  mit  Scbranbengewinden  veraeben,  welche  in  den  Mntter- 

hülsen  c^,      Angeschraubt  sind.  Die  Drehnng  der  Muttern  wird  donh 

die  Handräder  g,  g  bewirkt,  welche  an  einer  mit  zwei  Schnecken  ver- 
sehenen Welle  sitzen;  die  Schnecken  greifen  in  die  am  Umfange  der  Mutter- 
bfllsen  angebrachten  Schneckenräder. 

Fig.  9  und  10  zeigt  die  Detailanordnungen  der  im  Heft  I  d.  Jahrg. 
in  Fig.  16  und  17  dargestellten  Bapertconstruction.  Die  zwei  Arme  d  sind 
am  Yordertbeile  dea  Babmena  in  der  NIbe  der  Pivote,  nnd  die  iwei  b  jdran- 
lischen  Cylinder  am  rttckwftrtigen  Theil  des  Bahmana  aitoirt»  so  daas beim 
Bflcklanf  des  Geschätsee  die  Kolben  in  die  Cylinder  getrieben  werden  nnd 
daa  Geocbfltz  in  eine  tiefere  Lage  kommt. 

Zum  Heben  des  Geschützes  in  die  Feuerstellung  muss  die  Flüssigkeit 
aus  den  Eeservoirs  mittels  der  kleinen  Handpumpen  f,  f  in  die  Cylinder  unter 
die  Kolben  gepumpt  werden.  Zur  Ertheilung  der  Höhenrichtnng  des  Geschütz- 
robree  iat  bei  diesem  Baperte  unter  dem  Bodenstficke  dee  Bobree  eine  Bicbt- 
aebranbe  r  angebraebt.  Dieaa  Sebranbe  sammi  Mntter  nnd  twei  Kegelrlder- 
paaren  lagei-t  in  der  Bichtplatte  /,  wdcbe  dnerseits  mit  den  beiden  Armen 
andererseits  mittels  der  Gelenkstangen  m  mit  der  Rapertsohle  chaniier- 
artig  verbunden  ist.  Die  Umdrehung  der  Eichtschraubenmutter  geschieht  durch 
die  Kurbeln  k,  deren  Welle  mittels  Kegelrfideröbersetznngen  mit  der 
Biobtschranbenmntter  in  Eingriff  steht. 

Zum  Backsen  dies^  Bapertes  dient  ein  Backszahnrad  jp,  welches  in 
eintn  im  Beek  eingelasaensii  Zabnkrnni  eingreift  nnd  mittels  deaSebneeken- 
radea  nnd  dar  Sebneeka  g  mit  der  Knrbel  v  nmgatriaban  wird. 

F.  A. 
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Du  Springen  eine«  100  Tonnengeichützes  an  Bord  des  DuiLio. 
Nach  „The  Engineer'',  12.  März  1880.  (Hiezu  Fig.  5  und  12,  Taf.  IX.)  — 
Die  Nachrichtf  dass  ein  100  Tonnengeschüts  während  eines  Versacheschiessens 
an  Bord  des  DuiLio  gMpiiiiig«ii  sei,  mnssto  das  MisstnuiMi,  welches  man  in 
aiülleristischen  und  aeemännischen  Krttsen  gegen  das  jetsigB  englische Oeadiflte- 
system  ohnedies  hegt,  noch  vermehren. 

Nachdem  Ober  die  eigentlichen  Ursachen  diesee  Unglücksfalles  bisher 
kdne  vollständigen  Nachrichten  eingelaufen  sind^  so  müssen  wir  vorläufig  mit 
einem  ürftheile  Uber  dieees  Ereignis  noch  xornckhalten ;  doch  wird  es  gut  sein, 
d«n  Gsg«nstand  in  dasjenige  Lidit  so  stellen,  in  welehem  er  nach  nnserem 
Erachten  betrachtet  werde(i  mnss,  so  lange  die  Besaltals  der  üntenmchnng 
noch  in  der  Schwebe  sind. 

Die  wichtigsten  der  bisher  über  diesen  fall  eingelaufenen  Nachrichten 
sind  folgende: 

Am  6.  H&n  sollten  in  der  Bucht  von  Spezia  die  Schiessversache  mit 
dem  100  TonnengeschAtse  aof  dem  Dunjo  behnfs  Brprobong  dar  kjdraolieolieii 

Vorrichtungen  für  die  Bewegung  der  Oeschiitie  nnd  ThQrme  ihren  Abschluss 
finden.  Bei  Abgabe  des  26.  Schusses  aus  einem  der  100  Tonnengeach ötse  des 
achteren  Thnrmes  zersprang  dieses  Geschütz  in  nachstehender  Weise. 

Das  innere  Stahlrohr  wurde  abgerissen  nnd  veranlasste  das  Auseinander- 
gehen des  Behree  hinter  den  Sehildzapfeu,  welche  mit  dem  vorderen  Theile  dea 
Bohres  In  der  Laffete  terblieben.  Der  abgetrennte  hintere  Bohrtheil  wurde  mit 
solcher  Kraft  gegen  die  Thurmwand  geschlendert,  dass  dio  innere  Stahlblech- 
verkleidung sowie  die  Holzzwischenlage  vollkommen  durchbrochen  und  zwei 
von  den  22"  (559%i)  dicken  Thurmpanzerplatten  derart  gelockert  wurden,  dass 
sie  gleich  einem  Paar  Flügelthflren  offen  standen. 

Die  sohmiedeeiaenen  Goils,  welche  anf  das  Seelenrohr  aufgezogen  waren, 
soUen  nicht  aniljerissen  sein;  trotidem  strftmte  beim  Auseinandeivelien  dee 
Behns  so  viel  Pulvergas  aus,  dass  0  Mann,  welche  innerhalb  dee  Thurmos 
waren,  theils  verbrannt  wurden,  theils  durch  Niederwerfen  Verletzungen  erlitten. 
Von  diesen  wurden  nur  zwei  Mann  und  zwar  jene,  welclie  beiderseits  an  der 
Bruchstelle  des  Geschützes  standen,  schwer  verwundet.  Das  losgerissene  Boden- 
sttlck  des  Bohres  soU  ron  der  Thnrmwand  bis  an.  den  in  der  LaAsto 
bliebenen  Vordertheil  dee  Bohres  surflckgeprallt  sein.  Das  Geschflts  war  mittels 
Handkraft  geladen  worden;  die  Pulverladung  bestand  aus  250  Kilo  Progressiv- 
PulTer  von  Fossano  und  das  Geschoss  hatte  ein  Gewicht  von  917  Kilo.  Das 
Stahlrohr  soll  gerade  an  der  rückwärtigen  Basis  des  Uebergangskonus,  welcher 
die  erweiterte  Pulverkammer  mit  dem  gezogenen  Theil  der  Bohrung  verbindet, 
abgerissen  sein. 

Wenn  dieee  bis  jetit  in  die  OeffentUchkeit  gedrungenen  Nachrichten 

richtig  sind,  so  kOnnen  wir  aus  densdbsn  nachstehende  Folgerungen  siehen: 

1.  Das  Geschötzrohr  ging  der  Längenrichtnng  nach  aossinander; 

2.  abgerissen  ist  nur  das  innere  Stuhlrohr; 

3.  die  Zersti^rung,  welche  die  ausströmenden  Gase  angerichtet  haben, 
ist  im  Verhältnisse  zur  Grösse  der  Ladung  sehr  klein. 

Wir  branchea  nnaere  Leser  kaom  daran  au  erinnern,  dass  beim  Schnsse 

die  im  Bohre  nach  rückwärts  wirkende  Kraft  gloirh  jener  ist,  welche  das 
Geschoss  nach  vorwärts  treibt,  und  ferner,  dass  der  Rücklanf  des  Rohres  durch 
die  Laffete  gehemmt  wird,  welche  durch  die  Schildzapfen  mit  dem  Rohre  ver- 
bunden ist.  In  Folge  dessen  wird,  wenn  die  gegen  den  Stossboden  des  Bohres 
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wirkondon  Pulvergase  das  Bodenstöck  znräckzntreiben  sucheB,  während  die 
Schildzapfen  durch  die  Laffete  festu^ohalten  werdoii,  zwischen  dem  Bodenstück 
und  den  Schildzapfeu  eine  Längenspannung  hervorgerufen ,  welche  einerseits 
mit  der  Grösse  der  Ladung,  andererseits  mit  der  Trägheit  des  Rohrvordertheils 
9nmi  Laffete  und  mit  der  OrOese  des  Widerstandes  der  Bremse  im  TeriiUtiiis 
steht  Welchen  Widerstand  bietet  nun  die  in  Rede  stehende  Bohrconstnietion 
gegen  die  vorerwähnte  Inanspruchnahme  in  der  Längenrichtung? 

Wenn  wir  den  in  Fii,'.  5,  Tiif.  IX,  dargestellten  Läugenschnitt  des 
100  Tonnengeschützes  betrachten,  so  finden  wir,  dass  der  Beanspruchung  in 
der  Längenrichtung  (auf  Abreissen)  eigentlich  nur  das  innere  Stahlrohr  Wider- 
stand leistet.  Die  äusseren  Coils  sind  nur  kurz  nnd  übergreifen  einander  nicht, 
tragen  demnach  zur  Erhöhung  der  Widerstandsfähigkeit  des  Geschfltzrohres  in 
seiner  Längenrichtnn{^  niclits  bei.  Es  ist  daher  oinzosehen,  dass  das  GeschQlz- 
rohr  auseinandergehen  mussto,  nachdem  das  innere  Stahlrohr  abgerissen  ist. 

Es  wird  berichtet,  dass  das  Stahlruhr  an  der  Basis  des  Uebergangskonuses 
riss,  welcher  die  Palverkammer  mit  dem  Geschosslager  verbindet.  Wenn  dies 
der  Fall  war,  so  konnte  die  Kanone  nach  der  in  der  Fig.  5  pnnktirten  Unie 
js,  X  auseinander  gehen,  da  nach  erfolgtem  Abreissen  der  Bohrungsröhre  kein 
anderer  Widerstand  vorhanden  war,  als  die  Reibung  zwischen  den  beiden  Coils 
ß  nnd  C.  von  welchen  der  oistere  mit  seinem  vorderen  Theile  auf  dem  rück- 
wärtigen Theile  des  letzteren  aufgezogen  ist. 

Das  Auseinandergehen  des  Bohres  dürfte  verhältnismässig  langsam  vor 
sich  gegangen  sein,  dahiefttr  der  Ueberschoss  der  Geschwindigkeit  desBoden- 
stOckes  gegenüber  dem  langsameren  Bflcklanf  des  Vordertheils  sammt  Laffete 
massgebend  ist. 

Eine  beträchtliche  Gasausstiömung  konnte  erst  stattlinden,  nachdem  die 
Vorderfläche  des  Coils  B  die  Uinterfläche  des  Coils  C  passirt  hatte.  Wir 
können  xwar  nicht  mit  Gewissheit  sagen,  wo  das  Geschoss  war,  als  das  Vor- 
erwähnte eintrat,  aber  ee  bedarf  nur  einer  oberflächlichen  Betrachtung,  um 
hierfiber  so  ziemlich  iu*s  Klare  zn  kommen. 

Das  Bodenstück  und  das  Geschoss  mussten  in  derselben  Zeit  ihren  Gewichten 
proportionale  Wege  zurücklegen.  Der  Vordertheil  der  Kanone  nnd  die  Laffete 
hatten  gleichfalls  das  Bestreben  zurückzulaufen,  doch  wurde  die  Bewegung 
derselben  durch  die  Trägheit  der  Materie  und  den  Widerstand  der  Backlauf- 
bremsen  TersOgert;  das  Bodenstftck  hatte  somit  ursprünglich  sweifelloe  noch 
einen  Halt  an  dem  Vordertheil,  nnd  es  wurde  der  Trennung  auch  ein  bedeutender 
Widerstand  entgegengesetzt,  daher  die  Coils  B  und  C  nicht  früher  von  ein- 
ander kommen  konnten,  bevor  nicht  das  Geschoss  die  Mündung  der  Kanone 
verlassen  hatte ;  in  Folge  dessen  mussto  auch  die  Ausströmung  der  Pulvergase 
vtrhültnismäBsig  gering  sein. 

Man  sieht,  dass  die  ganse  Brkttrung  mit  dem  Berichte  überehistimmt, 
d.  h.  wenn  das  Stahlrohr  nadigab,  so  war  zu  erwarten,  dass  das  Geschüts- 
robr  sich  in  der  Längenrichtuiis^'  trennte.  Diese  Trennung  konnte  jedoch  nur 
allmälig  vor  sich  geheu,  an  den  äussern  Coils  bloss  unbedeutende  Beschädigungen 
hervorbringen  und  nur  geringe  Gasentweichungen  verursachen. 

Die  Linie,  nach  der  wir  das  Springen  der  Kanone  toraassetsen,  und  ein 
Theil  der  übrigen  Erklärungen  sind  swar  nur  Annahmen,  doch  wird  als  Bieber 
berichtet t  dass  nur  das  Stahlrohr  der  Kanone  u.  zw.  im  Allgemeinen  in  der 
von  uns  angedeuteten  Weise  abgerissen  ist.  Wenn  auch  die  Kanone  in  der 
denkbar  ojigefäbrlichsten  Weise  auseinander  ging,  so  bleibt  es  immer  ernst 
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und  Hfthlilliin  gmg,  dass  ein  derartiger  Unfall  eintreten  konnte.  Ob  das 
Besoltat  gefUirlieh  war  oder  nicht,  kfimmt  hier  sieht  in  Frage ;  Thatnehe  iet^ 
daes  die  Kanone  in  einer  Weise  sptang,  die  nicht  TorhergMohen  worde. 

Wenn  wir  unaere  Aasftthnmgen  ala  riditig  anndmien,  welche  Grfinde 
kann  man  fttr  das  ZeneiBaen  des  Geeohtttus  finden? 

1.  Erlitt  das  GoBchfitsrohr  eine  aiunerordenüiehe  Beanaprachong,  Ar 
welche  dasselbe  nicht  construirt  war? 

2.  War  das  Beissen  des  Kohres  eine  nothwendigc  Folge  des  Constrnctions- 
Systemes,  das  ist  eine  Folge  des  Aufbaues  von  schmiedeeisernen  Coüs  aof 
einer  Stahlseele? 

3.  War  apedell  bei  dieser  Oeaehfltzgattong  der  Anfbaa  nuogelhftfl? 

4.  War  das  Terwendeke  Material  schlecht? 

Die  PulTertauuner  soll  derart  erweitert  sein,  wie  dies  dnrch  einen  ausser- 
ordentlichen Drock  herrorgebracht  wird.  Eine  Erklärung  dieses  Umstandes  ist 
schwierig,  ausser  man  nimmt  an,  dass  die  bonützte  Pulvergattung  brisanter 
war  als  die  normale.  Wenn  das  der  Fall  war,  dann  ist  es  unbedingt  noth- 
wendig,  die  Ursachen  zu  erforschen,  damit  man  sich  in  Hinkunft  gegen  solche 
ZnflUle  sichern  kann. 

Die  iweite  Fhige  wird  am  besten  beantwortet,  wenn  man  dieses  Geschttta 
mit  andern  nach  demselben  System  gebanten,  vergleicht.  Hiezu  liegt  uns  das 
80  TonnengeschOtz  am  nächsten,  von  welchem  wir  in  Fig.  12,  Taf.  IX  einen 
Längenschnitt  bringen.  Diese  Kanone  ist  nach  den  im  königl.  Ai-aenal  zu 
Woolwich  angefertigten  Plänen  aufgebaut  und  unterscheidet  sich  in  mehreren 
Theilen  Ton  den  bei  Armstrong  constroirton  Kanonen.  Wir  fahren  das  80  Tonnen- 
rohr deahalb  als  Beispisl  an,  weil  seine  Gonstrootion  (modifidrfces  Besser- 
System)  im  wesentlichsten  mit  dem  ursprQnglichen  Armstrong*8chen  Syateoi 
(schmiedeeiserne  Coils  über  eine  stählerne  Röhre)  identisch  ist. 

Aus  Fig.  12  wird  man  ersehen,  dass  die  Schildzapfen  mit  dem  langen 
C  Coil  aus  Einem  geschmiedet  sind;  femer,  dass  dieser  Coil  bis  zum  Boden 
des  Geschfitirohree  reicht  nnd  das  umringte  Bodenstflc^  fibergreift. 

Die  Herstellung  des  Coils  C  erfolgt  in  der  Weise,  dass  der  mit  den 
Schildzapfen  versehene  Bing,  wie  es  in  Fig.  12  durch  eine  punktirte  Linie 
angedeutet  ist,  zwischen  dem  vorderen  nnd  hinteren  Theil  des  C  Coils  vor  der 
Vereinigung  eingelegt  wird,  worauf  alle  'A  Theile  in  die  Schweisshitze  gebracht 
und  duixh  Schmieden  solide  zusammeugeschweisst  werdeu.  Wenn  wir  auch 
annehmen  wollten,  dass  die  Vereinigung  des  Schildzapfenringee  onToUkommen 
wftre,  so  stfitzen  sich  doch  diese  Theile  gegen  den  B  GoU,  welcher  wieder  den 
BodenstQckcoil  fibergreift.  Kurz,  die  ganze  Masse,  welche  den  C  Ooil  bildet 
und  mit  welchem  der  Schildzapfonring  ein  StQck  ist,  ferner  das  umringte 
Bodenstück  und  endlich  der  B  Coil  sowie  alle  folgenden  Coils  sind  durch  die 
Anordnung,  dass  ein  Cuil  den  anderu  hakenförmig  übergreift,  so  vollständig 
mit  dnsnder  ▼erbnnden,  dass  eine  Trennung  in  der  Längenrichtung  kaum 
begreiflich  sein  würde.  Die  38  Tonnenkanone  nnd  die  flbrigen  Fraser^Kanoneo 
gleichen  dieser  vollkommen,  nnd  wir  können  demnach  behaupten,  dass  der  in 
Spezia  vorgekommene  Unfall  nicht  derart  ist,  dass  die  englischen  beringten 
Kanonen  im  Allgemeinen  derlei  Fällen  unterworfen  sein  könnten.  Ja  noch 
mehrl  Bei  der  Vergleichung  mit  anderen  Geschützsystemen  finden  wir,  dass 
wenn  iigend  welche  Kanonen  gegen  einen  aolchen  UhiUl  aieher  aind ,  es  die 
SO  Tonnenkanonen  nnd  die  des  gleichen  Bjstems  ssin  mflsseo.  Jeder,  der  dnn 
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obigen  Längenschnitt  ansieht,  wird  nach  nnserm  Dafürhalten  sich  Aber  diese 
Frage  beruhigen. 

Wenn  wir  die  dritte  Frage:  ob  irgend  ein  Gonstractionafehler  q^ell 
bei  dieser  KMone  Torhanden  ist?  in  Erwägnog  liehen,  so  erscheint  es,  wenn 

wir  in  unserer  Voraussetzung  Recht  haben,  ungerecht,  die  Kanone  aus  diesem 
Grunde  zu  verurtheilen.  Wir  glauben,  dass  iu  dem  Stahlruhr  und  dem  durch 
die  Reibung  der  Coils  gebotenen  Widerstande  genügende  Stärke  vorhanden 
ist,  nm  wahracbeinlich  sogar  den  dreifachen  Druck  aossobnlteD,  den  nnter 
normalen  Yerbiltniseen  die  Kanone  erleiden  sollte*  Gleiobwohl  Ituin  man  sich 
der  Folgerung  nicht  verschliessen ,  dass  durch  eine  geringfBgige  Modification 
das  stählei-ne  Rohr  derart  hergestellt  werden  Ictanto,  dass  dasselbe  trotx  «nse 
allenfallsigen  Fehlers  halten  mü.sste. 

Jedenfalls  sind  wir  es  dem  General  Jonnghusband  und  dem  kOnigl. 
Arsenale  scbnldig,  ihre  Fflrsorge  herromheben,  die  sie  in  dieser  Beiiehnng  bei 
der  90  Tonnenkanone  gehabt  halMn«  Wir  ssgen  nicht,  dass  bei  den  Armationg^ 
Kanonen  keine  genügende  Torsoige  an  finden  ist,  aber  nicht  in  derselbni 
Ausdehnung. 

Das  Stahlrohr  betreflfend,  sind  ohne  Zweifel  hiebei  Interossen  im  Spiel, 
die  es  unrecht  erscheinen  lassen,  mit  Gewissheit  über  dessou  Qualität  zu 
qnreeben ,  bevor  wir  weiter  nnterrichtet  sind.  Wir  glauben  jedoch ,  wie  wir 
bereite  erwilmten,  dass  daa  Bohr  stark  genug  gewesen  wire  Ar  die  Bean* 
apmchung  in  der  Iilafsmiehtang,  wenn  der  Stahl  gut,  fehlerfrei  und  die  CoUs 
richtig  aufgezogen  gewesen  wären.  Es  entsteht  selbstverständlich  die  Frage, 
wie  Kmpp'sche  und  andere  Kanonen  sich  in  dieser  Beziehung  verhalten  würden 
Bei  den  Kruppschen  Kanonen  ist  die  Stahlseele  so  stark,  dass  wir  an  ein 
Abfeissen  derselben  nicht  denken  kAnneo. 

Wahrscheinlich  wird  Sir  W.  Paliser  daranf  bestehen,  daes  dieeer  Unfidl 
zu  Gunsten  des  Schmiedeeisens  im  Vergleich  mit  Stahl  spricht,  denn  es  war 
ja  der  Stahl,  der  wirklich  riss ,  während  sich 'die  kumn  schmiedeeisernen 
Ringe  nur  von  einander  trennten.  Paliser  hat  aber  niemals  so  kurze,  auf  diese 
Weise  an  einander  gelegte  Ringe,  wie  sie  beim  100  Tonnengeschüt^;  vorkommen, 
beAlrwortet. 

Zum  Schlnss  liegt  der  wesentlichste  TheU  der  Frage  in  dem  Binfluss, 
den  dieser  UnlUl  auf  das  Vertrauen  zn  unsern  Kanonen  hervorrnfen  konnte. 
Wir  haben  vier  Kanonen  derselben  Art,  wie  die  des  Duiuo.  Es  wird  su  dber- 


')  Wenn  man  das  Mass  des  Widerstandes,  welchen  das  stäblerne  Seelcnrobr  dem 
AbidM«  naeh  deso  Qaersdmitte,  senkrecht  nur  BohmngBai»  entgegeoMtat,  ennitteb 
wflL  so  erhilt  man  daiedbe  aus  der  Olnchung: 

wobei  q  der  Druck  der  Pulvergase  auf  dio  Flächeneinheit  dos  BohrangHi^oerschDitteB, 
m  =  2500  Kilo  per  %, '  Festigkeits-Coefficient  des  Gosstahli  an  der  ElMtioititagreiue, 
B  =  äoBserer  Kohrradias,  r  =  innerer  BohmdittS. 
Ftr  das  100  Tonnengeschats: 

q  =  8684  Kilo  =  347f  Atmospharendrack. 
Fftr  das  Krupii*sche  26%»-6esehflt8: 

q  CS  11.989  Kilo  ==  llfM  Atmotphirendmek. 
Man  kann  daraus  entnehmen,  dass  das  Krupn'.sche  Seelenrobr  gegenäber  dem 
Annfltroog'sdhflii  mehr  als  die  dnifiMhe  laaMpmnhnalune  in  dar  Lingennohtong 
gestattet.  Abb.  d.  Uebns. 
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legen  sein,  ob  sie  in  dieser  besonderen  Hinsicht  leicht  zu  verstärken  sind. 
Auf  alle  Fälle  sehen  wir  nicht,  wie  ein  Sprung  in  der  LäDgeurichtang  (nach 
dem  Qnanciiiiitt)  bedMiklielier  Mm  kann,  ili  d«r  in  8pezia  yorgekommene. 

Dimer  Dnrslelliing  dM  „Engmeer"*  glauben  wir  eine  nidit  nninter- 
eseinte  Gorreepondem  der  y^Weser-Zeihrnff*,  daUrt  Spena  den  28.  Min, 
anechliessen  zu  sollen.   Dieselbe  lautet: 

„Seitdem  mit  dem  Platzen  des  einen  100  Tonnengeschötzes  auf  dem 
Dl'ILIO  vorgefallenen  Unglücke  liegt  dieser  Coloss  hier  unth&tig  und  wartet 
der  Beparatoren,  die  ihm  nothwendig  sind.  Für  jetzt  denkt  man  nnr  an  das, 
was  an  fhun  adn  wird,  und  das  ist  nicht  wenig.  Die  hanptsiehliehsten  Yer- 
wüstangen,  aber  nicht  die  alldnigen,  wie  man  sich  leicht  denken  kann,  wurden 
natürlich  in  dem  Thnrme  angerichtet.  Dieser  ist  zufolge  der  Verrückunp  vieler 
Panzerplatten  zerborsten  und,  was  noch  ärger  ist,  er  dreht  sich  nicht  mehr, 
so  dass  es  sich  nicht  um  eine  an  Ort  und  Stelle  vorzunehmende  Ausbesserung 
handelt,  sondern  man  den  Thurm  ansemandemehmen  and  eine  grflndUche 
Arbeit  fomehmen  mllssem  wird.  Die  Sachkundigen  meinen,  dass  Tielleicht  vier 
oder  fünf  Monate  orfiuderlich  sein  werden,  um  wieder  Alles  in  Stand  so 
setzen.  Die  Ausgaben  für  die  Reparaturen  werden  sich,  insbesondere  wenn  man 
gewisse  Abänderungen  trifft,  von  denen  viel  die  Rede  ist,  gewiss  auf  über 
eine  Million  Lire  belaufen.  Was  bisher  mit  keiner  Silbe  erwähnt  wurde,  wor- 
über aber  in  bündiger  Weise  versidiert  wird,  ist,  dass  sich  bei  den  noöh  Tor 
jenem  Unglücksfalle  Torgenommenen  Versnchen  swei  arge  Uebelstftnde  inner- 
halb des  Thurmes  bemerkbar  marliten.  Der  eine  besteht  darin,  dass  sich  dar 
Thurm  bei  jedem  Schusse  derart  mit  Rauch  füllt,  dass  die  Bedienungsmann- 
schaft in  Erstickungsgcfiihr  geräth,  so  dass  liercits  während  der  ersten  Experi- 
mente alle  denselben  räumen  mussten,  sobald  das  Geschütz  abgefeuert  wurde. 
Noch  weit  schlimmer  ist  der  sweite  Uebelstand,  welcher  dahin  geht,  dass  bei 
jedem  Schosse  innerhalb  des  Thurmes  ein  so  mächtiger  Luftdruck  eneugt  wird, 
dass  die  Artilleristen  und  die  übrigen  Anwesenden  sich  nicht  auf  den  Beinen 
erhalten  können  und  entweder  zu  Boden  oder  gegen  die  Thumiwände  geschleudert 
Merden.  Zur  Beseitigung  des  ersterwähnten  Ucbelstandos  hotft  man  durch 
Anbringung  eines  oder  des  andern  den  Hauch  auffangenden  oder  venehrenden 
Apparates  gelangen  zu  kennen.  In  dem  sweitea  Fklle  wiederum  gedenkt  man 
durch  Auspolsterung  der  inneren  Wandflftcbe  des  Thurmes  mit  WoU-  und  Gutta- 
perchakissen abzuhelfen.  Und  dioss  sind  noch  nicht  alle  Neuerungen,  welche 
man  vorzunehmen  im  Begriffe  steht.  So  scheint  man  übereingekommen  zn 
sein,  die  Thurmgeschütze  in  der  Zukunft  nur  mehr  durch  einen  einzigen 
Artilleristen  bedienen  zu  lassen,  um  solchergestalt  die  Gefahren  für  die  Be- 
dienungsmannschaft zu  vermindern.  Diese  ÜMsnahme  ist  insbesondere  fflr  jene 
eine  gute,  die  dann  nicht  mehr  gezwungen  sein  werden,  sich  in  die  Thürme 
mit  swtt  unbetUMMn  Freunden  einzuschliessen,  welche,  wenn  sie  schon  auch 
nicht  die  Lust  anwandelt  zu  platzen,  doch  immer  derartige  PflflFe  austheilen, 
dass  man  schliesslich  nicht  mehr  weiss,  wo  einem  der  Kopf  steht.  Allein  auch 
hiermit  sind  die  projectirten  Neuerungen  noch  nicht  erschöpft.  Bekanntlich 
werden  die  Gesehfltie  im  Wege  mechaaisdier  Kraft  geladen  und  in  Bewegung 
gesetii  Damit  es  das  Prqjeetil  aufnehme,  wird  das  Qeschütsrohr  durch  den 
Apparat  gesenkt,  und  ein  mftchtiger  Iiadsstock  treibt  dann  die  Ladung  in  den 
ungeheueren  Schlund  hinein.  Wenn  nun  der  Schuss  in  diesem  Augenblicke 
losginge,  dann  wäre  es  mit  dem  Schiffe  vorbei,  weil  der  Ladestock  zugleich 
mit  dem  Projectile  abgehen  und  sich  in  den  Schiftsboden,  g^en  welchen  die 
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Mllndosg  des  Solms  geriditei  wftvs,  siaMrand  sine  sUgmnMn»  Vsrhsernng 
anrichten  wdrds.  Um  auch  eine  solche  traarige  Erentualität  zu  vermeiden, 

beabsichtigt  man  in  den  Ladeapparaten  eine  Abänderaog  dahin  zu  treffen,  dass 
dieselben  ihres  Amts  nicht  wie  gegenwärtig  bei  gesenktem  Geschützrohre, 
sondern  unter  einem  angemessen  hohen  Elevationswinkel  walten,  damit  im 
schlimmsten  Falle  wenigstens  das  Sobiff  selber  intact  bleibe.  F.  A. 


Uns  nemo  seliwimlllilfs  Isksto  nr  Bsttuy  SeliiflMeliigsr. 

(Hiezu  Fig.  11,  Taf.  IX.)  —  Diese  Rakete  von  ganz  neuem  Typ  wurde  kün> 
üch  im  Arsenale  zu  Woolwich  hergestellt,  und  zur  Ausfolgung  an  das  Handels- 
amt für  geeignet  befunden.  Ihre  charakteristische  Eigenschaft  liegt  in  der 
Schwimmfähigkeit,  welche  dadurch  erhalten  wurde,  dass  man  eine  modificirte 
Boxer-Bakete  mit  einer  Korkumhflllong  bekleidet  hat,  in  Folge  welcher  eich 
die  ehgeschoesene  Bakete  eamint  der  an  ihr  beMigteii  Leine  eher  Wasser 
achwimmend  erhält.  Dieselbe  ist  im  Stande, .  eine  1— iVt"  starke  Leine  ans 
Leder  fiber  eine  Distanz  Ton  100  Yards  an  tragen. 

Die  Fig.  11,  Tafel  IX,  zeigt  die  Construction  dieses  Apparates.  Er  besteht 
ans  einer  cylindrischen  Bflchse  von  Atlasmetall  von  2"12"  Durchmesser  und 
13*25"  Länge,  mit  einer  centralen  Oeffnung.  In  letzterer  Beziehung  weicht 
diese  Rakete  ganz  vou  der  im  Gebrauche  stehenden  Kriegsrakete  ab,  die,  um 
wihrend  des  Fluges  die  Rotation  nm  ihre  Axe  henrorsnhriogen,  mit  drei 
Oeflnnngen  versehen  ist.  Die  hier  beschriebene  Bakete  rotirt  nicht  nm  ihre 
Axe.  An  der  Seite  ist  dieselbe  zur  Aufnahme  des  Baketeustabes  eingerichtet; 
die  Leine  geht  durch  die  an  beiden  Enden  des  Stabes  befindlichen  Höhlungen 
hindurch  und  ist  mittels  eines  gewöhnlichen  Knotens  am  oberen  Stabende,  wie 
aus  der  Figur  zu  ersehen,  befestigt.  Der  Baketenkörper  ist,  wie  schon  erwähnt, 
mit  Koifc  hekloidet  und  mit  einem  Kopfende  ans  Kork  ▼ersehen.  Der  Baketen- 
satx  besteht  aus  3Vt  Tbeilen  Kohle,  8V«  Theilen  Salpeter  und  2  Theilen 
Schwefel.  Der  Satz  wird  durch  hydraulische  Kraft  iu  die  Raketenhalse  gepresst 
imd  hierauf  konisch  auf  ungefähr  '/a  seiner  Länge  ausgebohrt.  Die  Korkhülle 
wird  mittels  5  gleich  weit  vou  einander  abstehenden  metalleneu  Bändern  an 
der  Baketenhülse  festgehalten;  femer  ist  zwischen  dem  Kork-Kopfende  und 
dmn  Satse  eine  starke  Scheidewand  eingeeelat,  nm  ein  etwaiges  Förtschlendem 
des  enteren  sn  verhindern.  Das  Gestell,  auf  welches  die  Rakete  im  Gebrauchs- 
fiüle  gesetzt  wird,  besteht  aus  einer  Unterlage  von  Eisenblech,  an  deren  Ende 
eine  Hebezeugstfltze  angebracht  ist,  und  das  Ganze  wird  mittels  zweier,  au 
dem  einen  Ende  befindlicher  Füsse  gehoben ,  um  dem  Projectile  die  nöthige 
Elevatiou  zu  geben.  Eine  am  rückwärtigen  Ende  der  Unterlage  befindliche 
Oeflhung  dient  snr  Aufnahme  des  Zflnders;  die  Abfenernng  vrird  durch  ein 
gewOhnliciies  Gewehrschloss  mit  Leine  bewerkstelligt.  Weiters  ist  eine  grosse 
Oeffnung,  welche  zur  Einführung  eines  Anzündebrändchens  dient,  an  der  einen 
Seite  der  Raketenmaschine  eingeschnitten,  um  die  Abfeuerung  im  Falle  des 
Versagens  des  Zünders  zu  ermöglichen. 

(„Engineer.'')  W. 
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Bdailte  SuApfblUhiBi^  la  ToipadiibMtini.  —  Um  in  dmi  EMsefai  d«r 
Torpedoboote,  wenn  ndtbig,  mSgUdist  rmdi  Dftmpf  bilden  tn  kitanen,  wurde 

auf  den  Schiffen  der  englischen  Kriegsflotte,  welche  mit  solchen  Booten  sns- 
gertlstet  sind,  anch  eine  Hilfsverbindung  zwischen  der  Hauptdampfleitung  der 
Schiffsmascbiuo  und  der  Ventilatorbetriebsmaschine  hergestellt.  Von  der  eng- 
lischen Admiralität  wurde  rücksichtlich  dieäer  Hilfsvorrichtung  zur  schnellen 
Dampfbildoog  der  Torpedoboote  die  nachstehende  Inetroction  hinaoagegeben: 

1.  Die  Hfllbrorriehtung  darf  nur  in  FUIen  driageiider  Kothwendigkeit 
benutzt  werden,  ausgenommen  den  nnter  Punkt  12  angegebenen  Fall. 

2.  Wenn  die  Boote  zu  Uebuogen  oder  auch  zur  Action  verwendet  werden 
sollen,  hat  die  Dampf bildung  auf  gewöhnlichem  Wege,  ohne  Anwendung  der 
Hüfsvorrichtung  zu  geschehen,  —  voraosgeseizt,  dass  die  Zeit  im  letzteren 
F^e  diee  gestattet. 

8.  Um  das  Zerapringen  eines  Dampliohres  hintannduüten»  welclies  m6g- 
licherweise  die  Boots- AusschifTungsvorrichtungen  beschädlgm  nnd  damit  ernste 
Folgen  veranlassen  könnte,  hat  die  Dampfbildung  erst  zu  geschehen,  nach- 
dem die  Boote  ausgesetzt  sind  (ausgenommen,  wenn  das  Gegeniheil  absolut 
nothweudig  wäre,  um  Zeit  zu  erspaien). 

4.  Wenn  naeh  der  Ansicht  des  Schüfe  -  Oommandanten  der  FaU  einen 
sofortigen  Gebranehes  der  Boote  wahrscheinlicli  ist,  so  sind  die  Kessel  mit 
Sllsswasser  zu  füllen  nnd  die  Fener  vonabereiten ;  damit  zu  jeder  Zeit  Dampf 
ans  einem  der  Schiffskessel  entnommen  werden  kann,  hat  der  nötluge  Schlanch 
sammt  Verbindungen  zur  Hand  zu  sein. 

5.  Die  Feuer  sind  mit  Holz  und  ungefähr  einem  Centner  Kohle  in 
solcher  Art  vombereiten,  dass  ein  rasches  Anbrennen  des  Bremumterials  raf 
gewShnlidiem  Wege  von  der  Heizthfire  ans  gesichert  ist,  ond  dass  nicht  beim 
Verschliessen  der  Thüre  in  Folge  des  starken,  durch  den  Aschenfall  gehenden 
Luftzuges  ein  Verlöschen  des  Feuers  stattfinden  kann,  wodurch  Zeit  verloren 
gehen  würde.  Bei  dem  Gebrauche  des  Ventilators  genügen  2  Minuten,  um  das 
Feuer  von  der  Heizthöre  aus  gut  anzubrennen,  bevor  dieselbe  ganz 
geschlossen  wird. 

6.  Wenn  der  Befehl  erfolgt,  dass  die  Dampfbildnng  mittels  der  Hilfe- 
Torrichtnng  vorgenommen  werden  soll,  so  sind  die  Feuer  allsogleich  anza- 
zOnden,  und  es  ist,  sobald  die  Schlauchvorbindung  mit  dem  Bootskessel  und 
dem  Ventilator  hergestellt  wurde,  der  Dampf  aus  dem  Schiffskessel  in  diese 
einströmen  zu  lassen;  das  Eesselraumschott  ist  dann  zu  schliessen  und  der 
Tentilitor  in  Gang  za  setnn. 

7.  Der  Bampfdnick  im  Schülkessel  darf  nicht  fiber  60  Pfhnd  engl,  pro  . 
Qnadratzoll  betragen. 

8.  Das  Einströmonlassen  des  Dampfes  aus  dem  SchifTskessel  kann  so 
lange  fortgesetzt  werden,  bis  die  Dampfspannung  im  Bootskest,el  mit  jener  des 
Schi£fskesäels  gleich  ist,  woiauf  der  Schlauch  entfernt  und  der  Ventilator 
ndttels  des  Dampfes  ans  dem  Bootskessel  in  Gang  gesetil  wird.  Kohlen  müsseii 
rechtieitig  an^worfen  werden,  nm  schon  ein  starkes,  ToUbeschicktes  Fener 
sn  haben,  sobald  die  Bampfverbindnng  vom  SchifTskessel  abgesperrt  wird. 

9.  Der  Abschäumhalm  mnss  während  des  p-anzen  Vorganges  geöffnet 
bleiben,  um  d^is  im  Kessel  befindliche  Wasser  (welches  sich  durch  das  An- 
heizen ausdehnt^  auf  die  normale  Wasserstandshöhe  zn  bringen. 

10.  Der  den  Schiffen  verabfolgte  Kantschnkschlanch  widetsteht  wohl  im 
kalten  Znstande  einem  Wasserdmck  von  500  Ffmd  engU  pro  Qnadntaol],  doch 
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isk  deiMlbe  —  wion  «r  nidit  mit  bosondorer  Tonidit  belmd«!!  wird  — 
mcb  gtsöhehener  AnweDdimK  leiebt  dem  Steif-  und  Brtehigwerden  ansgeeetct. 
Er  muss  an  einem  kflhlen  Orte,  womöglich  nicht  anJjseeclioflaen,  aufbewahrt 

and  öfters  einer  genauen  Untersuchung  unterrogen  werden,  damit  man  sich 
die  Ueberzeugung  versebaffe,  dass  er  nicht  schadhaft  geworden  sei. 

11.  Die  obigen  Instroctionen  haben  die  mit  dem  Torpedoboot«  IT.  Classe 
Nr.  56  gemachten  Versuche  zur  Grundlage,  bei  denen  unter  Anwendung  eines 
Dampfdruckes  von  ungefähr  60  Pfand  engl,  pro  Quadratzoll  die  folgenden  Besul- 
tate  enielt  worden.  In  dem  Augenblicke,  als  man  den  Dampf  ane  dem  Schifb- 
,  keaeel  zur  Ventilatorbetriebimaschiue  strömen  liess,  zeigte  das  Wasserstands- 
glas des  Bootskessels  die  normale  WasserstandshChe  an.  Nach  6  Minuten 
betrug  der  Dampfdruck  im  Bootskessel  gegen  30  Pfund  und  in  7*/,^  Minuten 
schon  50  Pfnnd  engl.  Da  jetzt  das  Wasserstandsglas  einen  höheren  als  den 
normalen  Wasserstand  anzeigte,  so  wurde  der  Abschäumbahn  geöffnet  und 
dadnreli  der  Waeaefstand  bis  in  Ende  dee  Eiperimentea  wieder  aof  die  nor- 
male Niveaufläche  gebracht.  Nach  l^j^  Minuten  betrag  der  Dampfdruck  im 
Kessel  54  Pfund;  hierauf  wurde  die  DampfviMbindung  mit  dem  Schiffskessel 
abgestellt  und  der  Ventilator  mittels  des  Dampfes  aus  dem  Bootskessel  in 
Gang  gesetzt,  wobei  der  Dampfdruck  im  letzteren  um  5  Pfund  sank.  Nach 
9Vs  Minuten  betrug  der  Dampfdruck  80  Pfund  und  das  Feuer  war  in  einem 
solehen  Znstande^  dass  man  mit  ToIler  MasehinenlEraft  fiüiren  konnte. 

IS.  Um  dem  Hasehinisten  die  Gelegenheit  to  geben,  dch  mit  der 
Anwmdnng  der  HUftvonrichtang  vertnuit  sn  machen,  ist  die  DampfbUdnng 
einmal  im  Jahre  bei  jedem  Boote  —  wenn  dies  nicht  ans  Ursache  einer 

dringenden  Nothwendigkeit  ohnedem  bereits  geschehen  sein  sollte  —  mittels 
der  Hilfsvorrichtung  vorzunehmen,  wobei  jedoch,  um  das  Schadhaftwerden  der 
Kesselröhren  zu  vermeiden,  keine  kürzere  Zeit  in  Ansprach  genommen  werden 
darf,  als  dies  unter  Ponkt  11  bei  dem  Yennche  der  Fall  war. 

18.  Im  Ifasoluneigournale  sind  jedesmal,  wenn  die  Dampfbildung  mittels 
der  HOftfoniehtuig  Torgeoommea  wurde,  die  genauen  Daten  über  die  hiesn 
in  Ansprach  geoommioe  Zeit  einsotrsgen. 


fjftemisirong  von  BalüTante  Ankardrihtkabul  na  Bold.  (Hieaa  lÜg. 

8 — ll,Taf.yiII.)  — In  dem  letzten  Hefte  anserer  „MmheOungen^  haben  wir 
unter  dem  Titel  „Von  der  englischen  Marine"  auf  S.  156  eine  sehr  allgemein 
gehaltene  Notiz  über  Versuche  mit  Bullivants  Ankerdrahtkabel  an  Bord 
der  Corvette  ECLIPSE  gebracht.  Der  „Engineering^^  vom  2.  April  bringt  nun 
eine  eingehendere  Besehreibug  der  Systemisimng  dieses  Ankerkabels  an  Bord 
(tammt  einigen  erklärenden  Skiiieo),  welche  wir  im  Anschlnss  an  die  frdheiw 
MitUieUang  verOiintlielien. 

IMe  EcLiPSE  hat  das  Hauptgangspill  am  Oberdeck  nnd  die  Rolle,  auf 
welcher  das  Drahtkabel  aufgewunden  ist,  befindet  sich  im  Banjerdeck.  (Siehe 
Pignr  8  und  9.)  Bloss  der  Backbordanker  ist  mit  einem  Drahtkabel  versehen; 
dasselbe  hat  Umfang,  150  Faden  ununterbrochener  Länge,  eine  maximale 
Zugfestigkeit  von  90  Ivanen  nnd  ein  Gewicht  von  48  Centner.  Der  Stener- 
boidaakar  bat  seine  gew<nuüiche  Kette  m  iVs"  Stftrke  nnd  160  Faden  Läi^ 
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beibehalten;  dieselbe  wiegt  195  CentDer  und  ist  auf  47'/,  Tonnen  Zugkraft 
erprobt.    Die  Kette  des  Steuerbordan kere  ist  in  ihrem  Kettendepot  urostaut. 

Das  Gangspill  ibt  sowohl  zum  Einwinden  des  Kabels  als  der  Kette  ein- 
gerichtet; der  untere  Theil  hat  n&mlicb  die  Kettentrommel,  während  am 
oberen  TheUe  and  an  einem  m  demsellwn  sitnirton  Uoineren  SpiUe  die  Ar 
das  Drahttaa  uothwendigen  Rinnen  ausgehoben  sind.  Das  kleine  Spill  wird 
durch  Zahnräder,  \velche  sich  utiter  Deck  befinden  ond  in  einander  greifra, 
vom  Hauptpaii^spill  ans  gleichzeitig  bewegt. 

Das  kleine  Gangspiel  ist  derart  gegen  das  grosse  geneigt,  dass  sich  das 
in  der  Form  einer  8  herumgelegte  Kabel  nicht  selbst  schamvielen  kann,  und 
dass  es  sich  abrarollen  Tennag,  ohne  das  Kabel  schricken  m  mflssen.  Die  • 
automatisch  wirkenden  Klemmstopper  sind  in  der  Skizze  etwas  vor  dem  Fock- 
maste und  in  den  Klüsen  sichtbar.  Wenn  der  Anker  geworfen  wird,  läuft 
das  Kabel  directe  von  der  Rolle  diiicli  die  Klommstopper  und  Klüsen  hinaus. 
Wir  haben  schon  früher  erwähnt,  dass  die  Proben  auf  der  Eclipse  sehr 
gflnsUg  ausge&llen  sind,  und  man  glaubt,  dass  derartige  Drahtkabel  bald 
allgemein  Anwendaug  finden  werden.  Die  Figuren  9  nnd  10  sind  Skinen  der 
Systemisiningsart  Yon  Bullivants  Ankerdrahtkabel  auf  dem  Penisolar  and 
Oriental  Company -Dampfer  Pekin.  Hier  wei  ilen  die  Gangspille  mit  Dampf 
getrieben  und  sind  so  angeordnet,  dass  sie  sehr  wenig  Deckimim  einnehmen. 


Du  AUborg*sohe  Vebelsignalsyitam  fBr  DtapAeUie.  („We$er^ 

Meitung")  —  Die  schwedische  Regierung  hat  den  SeSsteatMl,  welche  den 
internationalen  Vorschriften  zur  Vermeidung  des  Zusammenstossens  der  Schiffe 
auf  See  beigetreten  sind,  einen  Zusatz  zu  dem  Artikel  12  vorgeschlai^en. 

Nach  Artikel  12  muss  ein  Dampfschiff  mit  einer  Dampfpfeife  oder  einem 
anderen  kritfUg  tonenden  Dampf-Signalapparate  versehen  ssin,  welche  so  an- 
gebracht sbd,  dass  ihr  Schall  durch  keinerlei  Hindernis  gehemmt  wird;  femer 
mit  einem  wirksamen  Nebelhorn,  welches  durch  einen  Bliflebalg  oder  durch 
eine  andere  mechanische  Vorrichtung  geblasen  wird,  sowie  mit  einer  kräftig 
tönenden  Glocke.  Bei  Nebel,  dickem  Wetter  oder  Schneefall,  es  mag  Tag  oder 
Nacht  sein,  muss  ein  Dampfschiff  in  Fahrt  mit  seiner  Dampfpfeife  oder  einem 
anderen  Dampf-Signalapparat  mindestens  aUt  swel  Minuten  einen  langgezogenen 
Tod  geben. 

Naeli  dem  Vorschlage  der  schwedischen  Regierung  sollen  die  Dampfechiffe 
zwei  Dampf^feifen  führen,  von  denen  die  eine,  eine  grössere,  einen  tiefen  Basston, 
die  andere,  kleinere,  einen  scharfen  Discantton  gibt.  Bei  Nebel,  dickem  Wetter 
oder  Schneefall,  es  mag  Tag  oder  Nacht  sein,  soll  nun  ein  Dampfschid  lu 
Fahrt  mindestens  alle  swel  Minuten  mit  der  einen  Dampfpfeife  einen  lang* 
gesogenen  Tea  oder  ein  Achtnngssigaal  geben,  auf  welches  unmittelbar  ein, 
zwei,  drei  oder  vier  kurze  Ti^ne  oder  Curssignale  mit  der  anderen  Dampf» 
pfeife  folgen,  um  den  dem  Curse  des  Schiffes  nächsten  Hanptstrich  des  Compasses 
zu  bezeichnen,  und  zwar  soll,  wenn  der  Curs  Nord,  Nordost,  Ost  oder  Südost 
ist,  das  Achtungssignal  mit  der  scharfen  Pfeife,  das  Cui-ssignal  durch  einen, 
awei,  drei  oder  vier  StOsse  der  Basspfeife  gegeben  werden;  ist  der  Curs  Sfid, 
Südwest,  West  oder  Nordwest,  so  soll  das  Achtangssignal  mit  der  Basspfeife  und 
das  Cniasignal  durch  einen,  swei,  drei  oder  Tier  StOsse  mit  der  scharifen  Pfeife 
gegeben  werden. 
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In  der  seitens  d«r  sohirtdlKlMn  Regiening  g«gelMiieii  Beechreibong  des 

von  dem  Capt.  Ahl  borg  erfundenen  Signalsystems  wird  angeffihrtf  dass  das- 
selbe im  voiigeu  Jalire  auf  <{eu  Dampfeiii  des  schwedischen  Lotsenamtes, 
äowie  an  Bord  verschiedener  Privatdampfer  in  Gegenwart  sowohl  von  Officieron 
d«r  k.  Mirine,  wie  auch  toh  GapitibMn  der  Handelsflotte  eiproU  worden. 
Alle  erkUrten  eiastimoilg  ihre  Anerkennnng  dee  Systems  und  empfehlen  es 
zur  Annahme  anf  den  Dampfschiffen,  was  ebenfalls  von  den  bedeutendsten 
Dampfschiff  -  Rhedem  Schwedens  befürwortet  worden  ist.  Auch  bei  den  vor- 
jährigen Expeditionen  der  vier  Dampfer  der  königlichen  Marine  Ran,  Disa. 
Bl£NDA  und  Ubd  worde  das  System  versucht  und  haben  uUe  Befehlshaber 
.  dieser  SehilTe  ihre  Anerkennung  desselben  Ihrieflioh  susgesproehen. 

Während  dee  letzten  Jahres  wurde  dieses  Signalsystem  ausserdem  an 
Bofd  der  Dampfer  Presto,  Atalahta,  Stockholm  nnd  Sex,  sAmmilidi 

der  schwedischen  Handelsmarine  angehArig,  angewandt  nnd  auf  den  Tonren 
derselben  in  LonJou,  Kopenhagen,  Antwerpen.  Havre  und  Bordeaux  vielen 
competenten  Richtern  vorgezeigt,  welche  alle  dasselbe  mit  gleichem  Beifall  auf- 
nahmen und  den  Wunsch  aussprachen,  dass  es  internationale  Annahme 
finden  mO^  Ebenso  wurde  das  System  vor  kurzem  in  Lübeck  auf  dem 
Dampfer  OAUimoD,  sowie  in  Amsterjdam  an  Bord  des  Dampfnrs  Yidar  for- 
genigt  nnd  hat  bei  aQen  Sachkundigen  die  grtfaste  Anerkennung  gefunden. 

Wenn  nach  den  roTidirten  Yorschrilten  sur  Yerhfltnng  tod  Zusanunen- 
stOssen  auf  See  ein  Segelschiff  bei  dickem  Wetter  die  Richtung,  in  welcher 
es  segelt,  durch  ein,  zwei  oder  drei  Stösse  in  ein  Nebelhorn  angeben  soll, 
so  entsteht  die  Frage,  weshalb  nicht  auch  Dampfschiffe  ihren  Curs  mittels 
Dampfpleifeu  bezeichnen  sollen.  Em  Segelschiff  soll  mit  drei  Stussen  iu  das 
Nebelhorn  su  erkennen  geben,  dass  es  mit  dem  Winde  aehterlicher  als  dwars 
segelt;  wenn  der  Wind  z,  B.  nOrdlich  ist,  hat  es  somit  nur  ein  Signal  ffDr 
alle  Compasstriche  südlich  von  Ost  und  West,  also  für  14  Compasstriche. 
Trotz  dieses  weiten  Spielraumes  für  ein  einziges  Signal  hat  man  dasselbe  doch 
für  nützlich  erachtet;  von  wie  viel  grösserem  Nutzen  müsste  demnach  für  die 
Schiffahrt  ein  Signalsystem  sein,  welches  den  Curs  der  Dampfschiffe  innerhalb 
sweier  Striche  angibt.  Jetst  besteht  vorschriftsniftssig  gar  kein  Signal  cur 
BeceichnuDg  des  Cnrses  eines  Dampfschiffes  bei  Nebel,  und  hier  liegt  eine 
fnhlbare  Lücke  in  den  internationalen  Vorschriften  zu  Tage,  indem  jährlich 
häufige  Collisionen  unter  grossem  Verluste  an  Menschenleben  und  Gütern  statt- 
finden, welche  vielleicht  durch  ein  einziges  zweckmässiges  Signal  hatten  ver- 
hindert werden  können.  Das  vorgeschlagene  Signalsystem  kann  keine  Verwechs- 
Imig  mit  den  Nebelsignalen  fllr  Segelschiffe  Yorursachen,  weil  bei  Beieichnung 
des  Coises  eines  Dampfers  stets  xwei  ungleiche  T6ne  angeweudet  werden. 
Dnrch  genaue  Untersuchungen  competenter  Kichter  ist  festgestellt,  dass  Dampf- 
{»foifen.  deren  TAne  zwei  Octaven  vi)n  einander  ;ibw(>ichen.  einen  i,'euügeuden 
l' literschied  abgeben,  und  ebenso  hat  es  sich  bei  den  Versuchen  herausgestellt, 
>lass  selbst  bei  längeren  Abständen  die  hohen  Tone  ebenso  deutlich  zu  hOrm 
sind  wie  die  tiefen. 

Bezüglich  der  internationalen  Annahme  dieses  Slgnal^Tstems,  eei  es  als 
▼oigMCbriebeoe  Bogel,  sei  ee  als  ein  der  eigenen  Wahl  freistehender  Braneli, 

ist  woU  anzunehmen,  dass  sich  keine  grösseren  Schwierigkeiten  herausstellen 

werden,  als  seiner  Zeit  bei  p]inführung  der  farbigen  Seitenlichter,  indem  auch 
in  jener  Uebergangsperiode  viele  Schiffe  fortfuhren,  die  weissen  Lichter  zu 
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fdhren,  ohne  dass  deshalb  ünzutr^lichkeiten  entstanden  wären,  üebrigens  ist 
anzunehmen,  dass  ein  so  deutliches  und  einfache  Signalqrsieffl  in  kurzer  Zeit 
allgemein  bekannt  werden  wird. 


Oat-Lenohtboje  auf  der  Clyde,  Patent  Pintsch.  —  Mitte  December  des 
verflossenen  Jahres  wurde  auf  der  Clyde  auf  dem  Shoals  Rock  versuchsweise 
eine  Gas-Leuchtboje,  Patent  Pintsch*),  gelegt;  der  Versuch,  welchen  man 
seither  mit  dem  lebhaftesten  Interesse  veifolgte,  wird  nunmehr  als  vollkommen 
gelungen  bevüwllt. 

Das  fOr  die  Laterne  erforderliche  Leuchtgas  wird  ana  den  BaGkitftiide& 
bei  der  Oelfabrication  oder  aus  ij^end  einer  anderen  fettigen  Materie  erzeug. 
Dasselbe  wird  behufs  Aufbewahrung  in  dem  Behälter  der  Boje  comprimirt. 
Die  Laterne  wirkt  vollkommen  automatisch.  —  Die  Boje  ist  von  cylindrischer 
Gestalt;  jene  auf  Siioals  Kock  kann  genügend  Oas  für  40  Tage  und  Nichte 
üMson.  Ein  Gerflit  überragt  die  Boje»  in  welchem  sich  ungeffthr  in  der  SBlie 
von  IS'  die  Lampe  befindet.  Vom  Begnlator  geht  das  Gas  mittels  efncs 
Hahnes,  welcher  von  aussen  zu  handhaben  ist,  durch  ein  Kupferrohr  zum 
Brenner.  Die  Laterne  besitzt  oine  vollkommene  Ventilation  und  ist  durch 
eine  Windkappe  vor  der  Einwirkuiii^  des  Windes  etc.  geschützt;  die  See  kann 
über  dieselbe  hinweggehen ,  ohne  daää  das  Wasser  in  das  Aussengehäuse  eiu- 
zndringen  vermag.  Seit  dieses  Lieht,  das  hell  nnd  sehön  brennt,  angestellt 
ist ,  hat  es  sich  unter  allen  Yerhiltnissen  der  See  und  des  Windes  bewährt. 
Obwohl  dasselbe  bei  den  furchtbaren  Stürmen,  welche  Ende  des  vorigen  und 
anfangs  dieses  Jahres  herrschten,  zweimal  verlöscht  wai-,  konnten  doch  beide 
Male  befriedigende  Erklärungen  der  Ursachen  des  Verlöschens  gegeben  werden; 
seitdem  eine  neue  Laterne  augebracht  wurde,  ist  es  zweifellos,  dass  die  Boje 
stets  ToUstindig  entsprechen  wird.  GelegentUeh  einer  Erpiobnng  dnreh  dis 
LenchtfsnarbebOrde  Englands  wurde  der  Versuch  gemacht,  das  Licht  darch 
einen  mit  grosser  Gewalt  darauf  geleiteten  Wasserstrahl  zu  verlöschen;  der 
Versuch  blieb  erfolglos.  —  Die  Kosten  des  Gasverbrauches  sind  sehr  gering; 
die  Boje  auf  dem  Shoals  Rock  verbraucht  3  Pens  Gas  binnen  24  Stunden.  Man 
hofft,  dass  auch  an  verschiedeuen  anderen  Punkten  des  Flusses  deraitige  Gas- 
Lenchtbqfen  Verwendung  finden  werden,  und  dsss  anf  diese  Art  die  Oljde  wie 
eine  Strasse  beleochtet  und  selbst  in  den  dnnkelstsn  NSohten  mit  Sicherheit 
be&hrbar  sein  wird.  (AuHog  ans  Jbm**.)  x. 


▼eihindenmg  des  AvsUnfeiis  ssmmttohtigmr  Sehiffe. — Behufs  wirksamer 
Unterstützung  bei  ]£indhabung  der  in  den  ^glischenSeeschiiTal)rts-Ge8etienl873 
bis  1876  {Mcrchant  <ihippin(]  Act  1873  to  1876)  enthaltenen  Bestimmungen 
zur  Verhinderung  von  Seeunfälleu  hat  Grossbritannien  Vereinbarungen  mit  den 
verschiedenen  Seestaateu  getroffen. 

Seftnie  diese  Ossetss  die  Terhindenmg  des  Ansknfsns  seeontflchtiger, 
fiberladener  oder  schlecht  gestallter  Schiffe  besweeksn,  ^iihle  nlmlteh  Groes- 
bfitanaieB  dar  Mitwirkimg  der  ftemden  OensnlarftnMtioofivs  nicht  ontnäism  sn 

')  Siehe  uiuere  «Mittkniungew^t  Jahrgang  1879,  beite  106. 
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kOoDen,  und  zwar  dies  anf  Qrniid  der  gemachten  Wahrnehnong,  dass  englische 
Rheder  ihre  altersschwachen  und  halb  verfaulten  SchifTe  niemalB  abbrechen, 
sondern  dieselben,  durch  zureichende  Assecuranz  gedeckt,  den  Gefahren  der 
See  aassetzen  und  dadurch  die  bedauerlichsten  Katastrophen  herbeiföhreni 
aovit  k  Aibitnehl  desBen,  das»  die  Bfwtimiimngen  diiMr  Ctoeetie,  welche 
die  ImiliGlM  Untaranolniiig  der  «nifUireiideii  Schiffe  aiMNtdiieD,  ia  dem  Hasse 
leidift  SQ  umgehen  sind,  als  eeenntllfjhtjg»  Schiffs  leicht  «Dter  lümttde  Flagge 
iheqp^en  können. 

England  hat  sich  sonach  sowie  an  die  übrigen  Seestaaten  auch  an 
Oesterreich-Ungarn  mit.  dem  Antrage  auf  Instruirung  der  k.  u.  k.  Consnlar- 
Organe  im  dreieinigen  Königreiche  gewendet,  damit  dieselben  jedesmal,  wenn 
«in  britisches  Schiff  unter  fremde  Fla^^e  übergehen  soll,  sich  vorerst  mit  dem 
HnadshMUBte  {Board  of  Trade)  hehiift  Mfimg  dee  Schiffse  dnreh  den  «ndeUeB 
Betichtiger  {Ocvermmeni  Sarveifor)  m  Yerlmidiiiig  eetieii* 

In  dicear  Beaiehting  wendsB  den  auch  die  k.  a.  ic.  Onnsnlsiiarter  m 

GrossbritamiieD  angewiesen,  jedesmal,  wenn  dieselben  von  dem  heabeichtigten 
KauÜB  eines  englischen  SchifTes  durch  einen  österreichischoungarischen  Staats- 
angehörigen Kenntnis  erhalten,  den  Käufer  in  seinem  Interesse  aufmerksam 
sa  machen,  dass  er  von  dem  Verkäufer  vor  Abschluss  des  Kaufes  die  Bei- 
bringuug  einea  Gartiflcaikee  dee  Qovwmmmi  Surve^ar  flher  die  Seetftchtigkeit 
dee  ae  wlEairfBaden  Schiffee  verlange,  und  daaa  die  k.  o«  k.  Connlaiintor 
flidk  in  den  Fällen,  wenn  Grand  zur  Annahme  vorhanden  wäre,  dass  vcn  Seite 
des  englischen  V^erkäufers  eine  Umgehung  der  bezüglichen  Bestimmangen  der 
englischen  Schiffahrtsgesetze  beabsichtigt  wird,  mit  dem  Board  of  Trade 
wegen  Prüfung  der  Seetüchtigkeit  des  Schifes  zu  dem  Behufe  in  Verbindung 
aetaea,  damit  disese  in  die  Lage  komme,  dei  englischen  Yerkiafer  nr  Er- 
faneng  der  ihm  ohliegenden  PlUeht  m  verhalten,  heror  daa  Schiff  das  Becbt 
erlangt  die  Merreichieeh-nngarieche  Flagge  in  fOiren. 

In  jedem  Falle  aber,  sei  es,  daes  die  englische  Behörde  das  Schiff  für 
braoohbar  oder  seeuntüchtig  erklärt  hätte ,  oder  dass  der  Kauf  durch  einen 
Oeterreichisch  -  ungarischen  Angehörigen  ohne  eine  solche  Bescheinigung  zu 
Stande  gekommen  wäre,  hat  das  österr.-ungar.  Consularamt  bei  Ertheilung  des 
Interimspasses  oder  Erwirkung  des  Registerbrief^  ausschliesälich  nach  eigenem 
Srmesssn  den  heimisdien  Vorschrillen  gsmiaa  vcnugehen,  an  Folge  nelcher 
die  AoafolgDBg  von  Schiffspapieren  an  seeontflchtige  Sehüb  onslatthaft  ist. 
Ein  weitergehendes  Zugeständnis  in  dem  vorgeschlagenen  Sinne,  dass  nämlich 
der  jeweiligen  Ausfolgung  der  Schiffspapiere  durch  die  k.  u.  k.  Consularämter 
die  EQcksprache  mit  dem  Board  of  Trade  ausnahmslos  und  unbedingt  vor- 
aosaagehen  habe,  erschien  mit  Rücksicht  auf  die  ösierr.-ungar.  Seegesetagebuug, 
seine  im  Hmhliek  anf  die  hewtttle  Solidittt  dar  daleic-ungar.  Bheder  nieht 
gerechtfertigt.  Dabei  wnrde  schliesslich  aasdrücklich  betont,  dass  dieee  Ißt- 
wirknng  der  Consularorgane  nur  in  den  Fällen  bloss  beabsichtigten,  aber  noch 
nicht  perfect  gewordenen  Kaufes  einzutreten  hat,  da  es  sich  im  letzteren  Falle 
nicht  mehr  um  britisches,  sondern  bereits  nm  Österreichisches  oder  unga- 
risches Eigeothum  handelt,  und  österr.  -  ungar.  Staatsangehörige  englischen 
Anordnungen  nicht  nnterworftn  werden  kl^nnen,  weiche  fftr  sie  niäit  bin- 
dend sind. 

Dieser  Aafforderung  der  grossbritannisrhen  Regierang  beben  auch  die 
Begierongen  von  Deutschland,  Belgien,  äriechenland ,  Portugal,  Columbia, 
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Brasilien  ,  Peru ,  Chili ,  die  Argentinische  Republik  ,  VenomelB ,  CoskarioM» 
Schweden  und  Norwegen  durch  die  fast  gleichlautende  Verfögimg  entsprochen, 
dass  die  betreffenden  Consulate  für  die  in  den  Häfen  Grossbritanuiens  und 
Irlands  auf  liechnoDg  ihrer  respectiven  Lander  angekauften  britischen  Schiffe 
kein«  Katioiialilfttramignisw  ansliefmi  dltarfm ,  beror  nicbi  Anmelduig  wegeo 
d«B  Ankanfes  bei  dem  Board  nf  TVwfe  gemaclii  ist,  und  diese  Be]i<Me  die 
Sclliffe  antersucht,  für  seetüchtig  erklärt  und  gegen  deren  Abreise  nichts  ein- 
nwenden  gefunden  hat.  Holland,  Italien  und  Kiissland  sind  dem  englischen 
Vorschlage  bedingungsweise  beigetreten;  Frankreich,  Spanien  und  die  Ver- 
einigten Staaten  dagegen  haben  sich  geweigert,  etwas  in  dieser  Beziehung 
m  ihmi,  da  die  bestehende  Geseftigebuog  dieser  Linder  ToinroiiimeB  genflge. 

Schliesslich  muss  noch  erw&hnt  werden ,  dass  anlässlich  des  tod 
Plimsoll,  dem  bekumtem  ICatrosenfreondey  eingebrMhten  Geseteentworto 

zur  Amendirung  der  englischen  Seeschiffahrts-iQeBetze  1854  — 1876,  die  An- 
gelegenheit der  Stammg  von  GetreideUuUiDgeii  neuerdings  im  Farluiente  mr 

Verhandlung  kommen  wird. 

Bekanntlich  ist  die  Art,  Getreideladungen  statt  in  Säcken,  in  Rüsche 
{alla  rinfum)  in  das  Schiff  aufzunehmen,  nur  zu  häufig  die  Ursache  des  Ver- 
lustes von  Schiff  und  Ladung  gewesen,  indem  bei  hoher  See  und  den  hieduixh 
▼emnacikton  Sdiwankungen  das  kse  G«Mde  momentsn  den  Sehwerpmilct  d« 
Schiffes  derart  m  altenren  im  Stande  ist»  dass  das  genmg^  Schiff  sich  an- 
muglich  mehr  aufrichten  kann.  Der  erwähnte  Gesetzentwurf  bezweckt  die 
Abschaffung  dieser  Miv^jsbräuche,  und  wird  insbesondere  die  im  Abschnitte  22 
der  Merchant  Shipping  Act  1876  enthaltene  Bestimmung  über  andere  6e- 
treideladnngen  als  in  Säcken,  vom  1.  Juli  1880  an,  zu  entfallen  haben. 

Die  Vor] liste,  welche  England  speciell  an  mit  Getreide  beladenen  Schiffen 
ttlitt,  sind  eben  enorm;  nach  dem  „Wreck  Begister^  gingen  im  Jahre  1877 
35  Schiffe  mit  Getreidfliadimg  nebst  587  Menschen  sa  Grande;  in  dem  mit 
Ende  Jani  1878  zu  Ende  gegangenen  Jahre  verunglückten  16  englische  Getreide* 
schiffe  und  16  sind  verschollen;  im  Jahre  1879  11  mit  Getreide  beladsse 
englische  Dampfechiffe,  nngerechnet  die  als  verschollen  erklärten. 

Unter  diesen  Verhältnissen  erscheint  eine  Abliilfe  im  legislativen  Wege 
nur  zu  sehr  gerechtfertigt,  Cz. 


Der  Suez  -  Ganalverkehr  im  Jahre  1879.  —  Die  Uebersicht  und  die 
Verhiltnisae  des  Verkehres  im  Suez-Canal  bilden  einen  Gegenstand  von  beson- 
deiam  Interease  fir  die  den  Hsndel  nach  Ostasien  pflegenden  Staaten  Bnropa's, 
und  dar  Tarkehr  auf  dieser  Hauptstrasse  des  Welthandels  kennzeichnet  ge- 
Wissermassen  den  Stand  der  Aberseeischen  Beaiehungan  eines  Tiimlea  der 
europäischen  Länder. 

Wir  glauben   daher   unserer   bisherigen  Gepflogenheit   treu  bleiben, 

und  auch  föi'  1879  einen  gedrängten  Ueberblick  des  Gegenstandes  geben 
zu  sollen. 

Seit  der  fii-Offnang  des  Canales  geätaitete  sich  der  Verkehr  falgender- 
massen: 
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Jahr 

1870 

488 

435  911 

1871 

765 

761.467 

1872 

1082 

1,439.169 

1873 

1173 

2,085.072 

1874 

1884 

2,498.879 

1876 

1494 

2,940.708 

1876 

1457 

3,072.107 

1877 

1663 

3,418.949 

1878 

1593 

3,291.525 
3,146.943 

1879 

1477 

Im  Dorehflehiiitt  bttrog  der  Bmtto-Tonneogehalt  per  Schiff  1777  Tonnen 
im  Jahre  1878,  1917  Tonnen  im  Jahre  1874,  1968  Tonnen  im  Jahre  1876, 

2108  Tonnen  im  Jahre  1876,  2056  Tonnen  im  Jahre  1877,  2066  Tonnen 
im  Jahre  1878  nnd  2131  Tonnen  im  Jahre  1879,  woraus  resultirt,  dass 
stets  grössere  Schilfe  mit  grösserer  Tragfähigkeit  för  diesen  Verkehr  io  Ver- 
wendung treten. 

Die  Netto-Tonnage  des  Tnmatts  im  Jahre  1879,  welehe  aich  am  bei- 
liofig  3051^  niedriger  aMUt»  ab  Pereeptionabaaia  der  DorehfohrtagahOhr,  ecgab 
an  BinnahflMn: 

1870    5,048.394  Francs 


1871 

. , .  8,993.733 

7» 

1872  . 

. ..  16,407.691 

» 

1878    .  , 

II 

1874  ..... 

...  25,218.580 

H 

1875      . . 

II 

1876 

y\ 

1877  , 

...  32,554.548 

n 

1878  ., 

30,992.682 

ff 

1879   

, ,  99,651.689 

1» 

Die  Verminderung  der  Einnahme  seit  1877  h&lt  anscheinend  gleichen 
Schritt  mit  der  Abnahme  des  Vorkelires ;  hieraas  einen  Schlass  zu  ziehen,  ist 
uns  jedoch  nicht  möglich,  nachdem  uns  die  Daten  aber  die  reellen  GeaammU 
einnahmen  der  Gesellschaft  nicht  zu  Grebote  stehen. 

England  allein  bezahlte  im  Jahre  1879  24  Millionen  Francs  Durch- 
fidirtsgebflhr  $  Oeatenreieh  -  Ungarn  888.484  Franca,  wovon  die  Begieroag 
595.473  France  dem  Österr.  -  ungar.  Lloyd  vertragsmässig  rfickvergütete;  der 
Baal  entfallt  anf  die  übrigen  1 4  Staaten,  welche  diesen  Verkehrsweg  benOteten. 

Die  nachstehende  üeborsicht  zeigt  den  Verkehr  der  Schiffe  im  Suez-Canal 
der  am  meisten  betheiligten  Seestaaten  im  al^elaufenen  Jahre,  mit  der  Zn- 
Dahme  oder  Abnahme  der  Tonnage  in  den  zwei  letzten  Voijahren: 

Sehilfo  Bratto-Tofloaga      Znnahna  Abnahae 


1878 

1877 

1878 

1877 

1144 

2,508.430 

191.496 

68.699 

Frankreich  .  •  •  •  •  • 

93 

262.015 

11.349 

16.640 

59 

167.052 

15.926 

5.168 

69 

94.366 

29.572 

90.799 

Oeateneich-Uiigani 

40 

71.406 

7.778 

9.711 

25 

64.454 

8.307 

6.890 

16 

91.946 

10.148 

96^7 

uiyiii^Cü  by  GoOgle 


Die  übrigen  Staaten  betheiligten  sich  am  Verkehr  in  der  nachfolgenden 
Weise.  Türkei  und  Egypten  mit  17  Schiffen ,  Norwegen  mit  6 ,  Portugal, 
Bnssland  and  Dänemark  mit  je  5  Schiffen ,  Japan ,  Belgien  und  Nordamerika 
mit  je  einem  Schiff,  alle  zusammen  einen  Grehalt  von  55.714  Tonnen  reprä- 
sentirend. 

Seit  1878,  bis  zu  welcher  Zeit  zwischen  Oesterreieh-Ungarn  und  Italien 
dir  grSflsei«  Verkehr  im  SoM-Canale  sehwuikte,  ist  es  den  Bemflhiuigeii  der 

italienischen  Begiernng  gelangen  ,  dauerndere  Handelsbeziehungen  mit  Ost- 
Indien  anzuknüpfen;  denn  währoml  im  Vorjahre  Italien  mit  nur  6  Schiffen 
und  10.000  Tonnen  im  Vorrang  war,  stieg  der  Unterschied  im  Jahre  1879 
auf  12  Schiffe  mit  22.951  Brutto-Tonneo ,  beziehungsweise  18.370  Netto- 
Tonnen.  Zu  bemerken  ist  noch,  dass  dieser  Unterschied  auch  dann  noch 
iMBkelit,  wenn  man  fon  dem  Toonengehalte  der  Schüfe  ahsieht  nnd  lediglich 
die  Lidmig  fllr  sich  in  Betracht  nehi 

Ton  den  1477  Schüfen,  welche  den  Oanal  benfttitea,  kamen  742  vom 

Mittelmeere  und  735  vom  Bethen  Meere.  Der  Gattung  nach  waren  1037 
Handels-  nnd  298  Postdampfer,  der  Rest  von  144  Schüfen  ?ertheilt  eitih  aof 
die  Kriegsschiffe,  Transport-  nnd  andere  Fahrzeuge. 

Die  Totalanzahl  der  beförderten  Passagiere  betrug  82.114  Personen 
gegen  96.363  im  Vorjahre.  Ueber  die  Hälfte  der  Passagiere  waren  britische 
Soldaten. 

Die  Passagegebühr  beträgt  per  Person  10  Francs,  per  Netto-Begister- 
Tom»  10  Francs  nnd       Fhinea  Airtaxe.  Ca. 


Statistik  der  SohlffsTerlntte  im  Jahre  1879.  —  Augesieb ts  der  Be- 
strebungen der  verschiedenen  Seestaaten,  insbesondere  Englands,  im  legisla- 
tiven Wege  Yerkehrangen  ra  treffen,  nm  die  betriditKcihen  jihriiDhen  Schüb- 
TCrlufte  nnd  Seeunfälle  wenigstens  theilweise  zu  vermindern,  dürfte  ee  vea 

Interesse  sein,  den  Ausweis  pro  1879  über  die  Verloste  an  Schiffen  weiter 
Fahrt  und  der  grossen  Knstenfalirt  bei  deu  verschiedenen  Marinen  zu  betrachten, 
welcher  zwar  gegenüber  dem  im  Heft  IV  und  V  der  „Mittheilungen'',  Jahr- 
gang 1878,  veröffentlichten  Ausweise  pro  1877  der  Zahl  nadi  allerdings  eine 
▼ermindemng  der  Terlnil»  aafireisi,  immerhin  aher  eher  einem  Sehlaehlon- 
Verlnstherichte  gleicht,  als  dem  Ergebnisse  eines  friedlichen,  auf  Handel  nnd 
Erweiterung  der  Beziehungen  abzielenden  Verkehres.  Die  Verlustziffer  des 
Jahres  1879  übersteigt  die  Zahl  der  Verlnste  des  Vorjahres  beträcbtlicli.  weil 
die  Witterungsverh&ltnisse,  zumal  zu  Beginn  des  Jahres  1879,  sehr  ungünstig 
waren;  hauptsichlich  sind  es  die  Gewässer  nm  Europa,  insbesondere  der 
engllMhe  Onal,  die  mr  ngtnstigeQ  Jihreeseit  aas  bekannten  Orflnden  stets 
die  eohweraten  Opfer  ferdem. 

Der  Qeeammtrerlaet  an  Seehaadelsschiffen  beafferte  sich  im  Jahre : 

1879  auf  1598  Segelschiffe  nnd  195  Dampfer 

1878  »  1362  n  «  130  0 
1877  ff  1848       ff         ff    114  ff 

Unter  den  Verlusten  des  Jahna  1879  sind  97  Segelschiff»  nnd  12  Dampfer 
als  macboUen  mit  inbegriffen. 


tu 

Der  Flagg»  moh  rfnd  an  ta  Verltuton  im  Jalira  1879  bsttiäUgt*. 
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und  Bolivia,  Belgien,  Liberia,  Guatemala,  Neu-Granada,  Costaricca  mit  jo 
einem  Schiff;  endlich  unbekannter  Nationalität  61  Segelschiffe  und  8  Dampfer. 
Der  iMilftnfige  Wertüi  dea  imr  See  ?erior«n  gegangenen  Eigenthoma  wird  anf 
6*5  MilUanan  Goldeii  gfadAiat,  woron  auf  England  allein  2'8-IlillioiMii 
entfidlen. 

Oesterreich  -  Ungarn  hat  gegenflber  dem  Vorjahn  (18  Segelschiffe  und 

1  Dampfer)  um  10  Segelschiffe  mehr  gänzlich  verloren.  Die  28  gescheiterten 
österr.-nngar.  Segelschiffe  hatten  einen  Tonnengehalt  von  10.362  Tonnen  und 
der  bei  Dscbedda  im  Rothen  Meere  gestrandete  österr.-ungar.  Lloyd -Dampfer 
ASBTHCSA  einen  Tonnengebalt  Ton  1080  Tonnen. 

Specieil  an  der  üslerreichii>ch-ungariäcbeQ  Kflste  haben  in  der  Zeit  vom 
1.  Nofember  1878  bia  81.  Oetober  1879  im  Garnen  130  SeennftQe  ver- 
adiiedeiier  Art  (gegra  54  im  Voijahre)  stattgefimden,  welche  90  österr.-nngar. 

and  40  fremde  Schiffe  aller  Gattungen  betreffen.  Der  Flagge  nach  participiren 
VCD  den  fremden  Schiffen  an  den  Unfällen  28  italienische,  6  griechische,  2 
englische,  2  türkische  und  je  1  amerikanisches  und  1  holländisches  Schiff. 
31  Schiffe  meist  kleinerer  Gattung  sind  vollständig  zu  Grunde  gegangen,  wovon 
26  auf  Oeaieneich*üngarn ,  4  aiil  Italien  nnd  1  auf  Griedienlaiid  entlhUea. 

Der  dmeh  Hafarie  aowSa  dnrch  Verlnat  von  Schiff  nnd  an  Ladung  ver- 
mraaehte  Schaden  betrog  bei  diesen  SeennlUlen  inageeammt  150.604  fl.  gegen 
199.462  fl.  im  Vorjahre.  Der  Gesammtvorlnst  vertheilt  eich  aaf  die  heimi- 
schen Schiffe  mit  99.146  fl.  und  auf  die  fremden  mit  51.458  fl.,  gegen  42.134  fl. 
beziehungsweise  157.328  0.  im  Vorjahre.  Im  Ganzen  verunglückten  bei  diesen 
Anlässen  au  der  österr.-ungar.  KQste  16  Personen,  darunter  1  Italiener,  gegen 
33  Personen  im  Voijahre  nnd  44  Peraonea  im  Jahre  1877. 

Weitaus  die  grössto  Anzahl  der  Unfälle  an  unserer  Küste  findet  ihre 
Begründung  gleiehlUla  in  dem  aahr  atttrmiachaa  Winter  dea  vaifloaaaneB 
Jahna.  Oi. 
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Stapellauf  des  engl.  Thurmiehiffei  Ajax,  des  Raddampfert  Niqer 
und  der  Niederbordcorvette  Doterel.  —  Am  10.  März  ist  das  Thurmscliiff 
Ajax  von  den  Weriteu  der  Pembroke  Dockyards  abgelaufen.  Der  Ajax,  ein^ 
der  mftchtigsten  Schiffe  der  Oegenwart,  wurde  am  31.  Hin  1876  aaf  Stapel 

gelegt.  Derselbe  ist  oin  u^opanzortes  Thurmscliiff  mit  Zwillingsschrauben;  die 
Maschinen  sollen  GOOi)  Pferdekraft  indiciren  und  die  Sc liifTsgesch windigkeit 
18  Knoten  per  Stunde  betragen.  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  280', 
grösste  Breite  66',  Deplacement  b534  Tonnen,  Anuirung  IV  127g-zöllige 
38  Tonnengeschötze,  zwei  für  jeden  Thnrm. 

Am  selben  Tag«  lief  anch  der  Composite-Baddampfbr  NiosB  von  der 
"Werfte  der  Heiren  J.  Blder  &  Comp,  von  Stapel.  Derselbe  ist  160'  lang 
und  die  Maschinen  sollen  480  Pferdekraft  (nach  „Tiuies'^  600  Pferdekraft) 
indiciren.  Die  Bestückung  wird  aus  einem  Bug-,  einem  Heck-  und  vier  Breit- 
seit-Geschützen  bestehen.  Das  Schiff  hat  eiserne  Spanten  und  Stahl beplattung. 

Die  Gomposite-ScInaiiben-inedtrbordseorTetle  DOTBRBL  von  11S4  Tennen 
Deplacement  nnd  900  Pferdekiaft  wnrde  kfirslieli  Ton  den  Werfken  des  Chathim 
Dockyard  von  Stapel  gelassen.  Der  Doterel  ist  eines  der  ersten  Xriegs- 
schiffe,  bei  dessen  Bau  vorwiegend  Stahl  au  Stolle  des  Eisens  in  Anwendung 
kam.  Derselbe  erhält  zwar  bloss  6  leichte  Geschütze,  hat  aber  eine  mehrere 
Fuss  vorspringende  Kamme.  Die  Hauptdimeusioneu  sind  folgende:  Länge 
swifldien  den  Peipendikeln  170',  grösste  Breite  36'  1"»  Tiefe  16'  97,".  x 


Topoplion.  —  Unter  diesem  Namen  beeehreibt  Professor  Morton 

des  „Lighthome  Board'-^  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  ein  neues 
Instrument,  durch  welches  bei  Nobel  die  genaue  Biiditang  des  SdialleB  tob 
Nebelhörnern,  Glocken  etc.  ermittelt  werden  kann. 

Der  Apparat  besteht  aus  einer  verticalen,  durch  das  Deck  der  Achter- 
hfitte  passirenden  Stange,  an  deren  oberem  Ende  swei  Besonatoren  enlspreGliend 
aagebraclit  sind.  Unterlmlb  der  letitersD  beflndsl  sich  unter  «inen  rechten 
Winkel  zur  Stange  ein  Weiaer,  wlbrend  Eantschnkrohie  in  die  HMte  mflnden 
und  dort  mit  H»3rrohron  versehen  sind. 

Der  ganze  Apparat  kann  nach  jeder  Richtung  gedreht  werden.  In  der 
Deckhütte  sitzend,  ist  man  im  Stande,  den  Zeiger  so  lange  zu  drehen,  bis 
derselbe  (innerbalb  der  Gienaen  von  etwa  10^  in  die  Schallriehtong  weist. 
Versucbe  haben  geieigt,  dass  auf  diese  Art  mit  Leichtigkeit  die  Kehtang 
eines  Schallee  bis  aof  4  und  6  Heilen  Bntfomimg  ermittelt  werden  kann. 

(„XheJSü^liiMer.'*)  x. 


Transportschiff  Vallakino  für  die  Argentinische  Kepublik.  —  Das 
neue,  bei  Msers.  Laird  Brothers  (Ar  die  Argentinische  Bepublik  er- 
baute Schrauben  •Transports»  nnd  Torrathsschiff  YiLLABiifO  hat  die  ofAoielle 

Probefifchrt  zur  vollsten  Zufriedenheit  gemacht.  Dasselbe  eireichte  eine  Ge- 
schwinditrkeit  von  nahezu  12  Knoten,  also  eine  volle  Meile  mehr  ;ils  con- 
tractlich  ausbedungen  war.  Die  Vallaiuno  ist  ein  Eisenschiff  von  IbO'  Länge, 
30'  Breite  und  14'  Tiefe,  und  besitzt  eine  Maschine  von  800  indicirte 
Pferdekraft.  (n^fi^«*)  z* 
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Oriecliiaolie  Kriegiflotte.  —  üeber  die  Streitkräfte  Griechenlands  ztur 
Se«  schreibt  ein  Correspondent  der  „Wiener  allgemeinen  Zeitung''^  aus  Athen 
Folgendes:  Die  Flotte  hat  sich  in  den  letzten  vier  Jahren  um  vier  Panzer- 
GorveUen,  vier  Dampfer  und  zwanzig  Topedoboote  vermehrt,  ausserdem  stehen 
iKNsh  v«iierB  Sdülbbaaten  in  Auaiehi.  Von  den  Paunaroorvettoi,  welche  wegen 
ihrer  Schnelligkeit  auch  als  Erenier  verwendet  werden  kOnnen,  sind  iwei, 
MiAULlIS  nnd  Themistokles,  bereits  fertig  und  haben  bei  den  Probefahrten 
die  befriedigende  Schnelligkeit  von  15*6  Knoten  ergeben,  während  die  schnellsten 
türkischen  Panzerschiffe  (AziziE  und  Fetu-i-Bulend)  nur  12,  respective 
18*5  Knoten  laufen.  Der  PanzergQrtel  dieser  Corvetten  hat  eine  Dicke  von 
8",  kann  somit  im  Gefechte  »»di  dem  NenniOller  Armstrcog  Widerstand 
leisten,  nnd  solche  hüden  grOsstenthells  die  Armirang  der  türkischen  Panzer- 
schifTe.  Bkm  die  einzige  Messudj^  hat  12  Empp'sche  24^-Oeschütze  (?). 
Die  Armimng  der  Corvetten  besteht  aus  je  zwei  Krupp'schen  24  %» -  und  zwei 
15%» -Geschützen,  vier  kleineren  Kanonen  und  vier  Mitrailleusen  gegen  Toi-pedo- 
boote.  Die  Maschinen  entwickeln  2500  Pferdekraft  und  der  Preis  jedes  Schiffes 
stellt  sich  aof  Tier  Millionen  Drachmen.  Da  anch  die  iltere  I^nserconrette 
VAshiEOS  Gbobgios  14  Knoten  länft^  heaitai  Griechenland  fünf  Panserschiffe, 
welche  den  feindlichen  auf  offener  See  trotzen  künnen.  Dagegen  madit  die 
Panseceorrette  Yasilua  Olga  nur  12  Knoten. 

Von  den  übrigen  neun  Schiffen  ist  die  BunuLiNA  ein  Blockadebrocher 
von  18  Knoten  Fahrt,  die  GettySBüRG,  ein  Dampfer  von  1100  Tonnen,  wurde 
von  den  Vereinigten  Staaten  gekauft,  die  anderen  zwei  nebst  der  Enosis, 
Ajcphitrite,  Kreta  und  Union  gehören  zur  Flottille  der  Blokadebrecher  und 
Krenier.  Die  swansig  Toipedohoote»  von  denen  18  benits  abgelieüvt  sind,  lanftn 
17  Skioten«  Ansserdem  besitrt  Griechenland  hmdert  Whitohead-Toipedos. 


Uns  englisehft  PnaiefseiÜ  Hblson.  Kit  dem  nemn  Pamemchilfo 
Nblson  wurde  Mitte  Fehroar  eine  Angehende  ProbelUirt  an  der  gemeesenen 

Meile  in  der  Stokes  Bay  nntemommeo.  Die  Maschinen  hatten  die  übliche 
Probe  schon  früher  bestanden  and  waren  bereits  definitiv  äbemommen  worden. 

In  Anhotracht  dessen  ,  dass  Northampton  in  Bezug  auf  Schiffs- 
geschwindigkeit nicht  entsprochen  hatte  (trotzdem  die  Maschinen  mehr  als  dio 
contrahirte  Anzahl  Pferdekraft  entwickelten),  fand  sich  die  Admiraliät  veran- 
lasst, bei  Nelson  noch  eine  Progressiv-Probefiüirt  behufs  Bestimmung  de& 
Gesetses  des  Wachsens  der  Sohüfsgeschwindigkeit  mit  der  Kraft,  umordnen. 
Man  wird  sich  erinnern'),  dass  Nokthampton,  obgleich  fBr  14  Meilen  Ge- 
schwindigkeit gebaut,  bei  der  Probefahrt  bloss  13*173  Knoten  erzielte,  und 
zwar  hauptsächlich  in  Folge  eines  Fehlers,  dessen  Eniiriing  trotz  aller  Ver- 
suche bis  jetzt  nicht  gelungen  ist;  das  Schiff  erfordert  nämlich  einen  Bader- 
winkel von  10**  nach  Backbord,  um  geraden  Cnrs  zu  halten. 

Der  Nelson  wurde  unter  verschiedenen  ümfitauden  erprobt,  mit  dem 
gleiehmitigen  Zwecke  sn  constatiren»  ob  der  Stenenppamft  vielleicht  einen 
IJmKchen  Fehler  ergebe,  wie  joier  des  HoBfBAiiFroN.  Doch  wnide  der  Ap- 
pani  als  ToUkommen  richtig  fonctionirend  gefanden,  nnd  endelte  man,  wie 


')  Siehe  &  156^  Heft  U  a.  m  disses  Jahiganges  oniewr  „MtfrthifliiniiW*. 
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aus  dem  Folgcndon  ersichtlich  i«t,  bei  der  Probefahrt  die  befnedigeiuisteB 

Beealtate. 

Wie  NoRTiiAMPTON  ist  auch  Nelson  ein  verbesserter  Shannon;  der- 
selbe 8oU  sowohl  mit  Dampf  als  unter  Segel,  als  auch  mit  beiden  combinirt 
kreuen  ktaneii.  Wir  haben  die  Hanptdimensioiien  mid  Daten  dieses  BohÜfes 
zwar  schon  im  Jahrgänge  1877  unserer  vMittheilungenu  gebracht,  wollen 
dieselben  jedoch  der  VoUstiiidigkeit  und  Uebersiditlicbkeit  halber  Mer  noch- 
mals wiederholen. 

Der  Nelson  ist  280'  lang,  60'  breit  und  hat  ein  Deplacement  von 
7323  Tonnen.  Bloss  der  mittlere  Theil  von  180'  Länge  ist  gepanzert;  der 
Panser  reicht  tob  5'  unter  der  Wasserlinie  bis  imn  gepamerten  Haaptdedk, 
weldiefl  sich  4'  über  Wasser  befindet.  Die  Panzer  dicke  varürt  von  7 — 9". 

Eine  wichtige  Eigenthflmlichkeit  dieses  Typ  ist  die  geschützte  Lage 
•los  Steuerapparates  und  der  Ruderpinne  tief  unter  Wasser,  welche  Theile  bei 
den  meisten  Schiffen  in  gefährlicher  Weise  exponirt  sind. 

Die  Maschinen  des  Nelson  bestehen  aus  einem  Paar  Tcrticaler  Com- 
ponnd'lbsehinen.  Jede  derselben  hat  swei  Cylind«r,  einen  HochdnMk^liiider 
von  60"  and  dnen  Niederdrackcylmder  von  104"  Durchmesser  mit  3'  6"  Hob. 
Die  Luftpumpen  werden,  statt  wie  gewolinlich  durch  einen  Balancier  von  der 
Kolbenstange  aus,  mittels  Exconter  von  der  Hauptwelle  bewegt,  welch'  letztere 
auch  dio  Speisepumpen  treibt.  Die  eigentbümliche  Anlage  der  Maschinen  hat 
iliren  Grund  iu  dem  Verlangen,  welches  die  Admiralität  an  die  Fabrikanten 
der  Maschinen  des  Nelson  nnd  des  Kobthakpton  gestellt  hatte»  nAalidi 
AiternatiTpläne  vorzolegen,  bei  welchen  die  Schifibtheile  aad  Yerbindnngen, 
mit  hauptsächlichem  Bedacht  auf  Gowichtsersparnis ,  gewissennassen  zugleich 
als  Stuhlungen  für  die  Maschinen  benützt  werden.  Während  die  Herren  Penn 
u.  Sohn  daher  bei  der  Northampton  eine  Einrichtung  zur  Verwendung  der 
Compound-Maschinen  als  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  angebracht  haben, 
indem  der  Dampf  diieete  yon  den  Kesseln  in  alle  drei  Cylinder  treten  buin, 
ist  bei  Nelson  das  Ck>mpomid-Princip,  nach  Ansicht  der  OonstmelenfS  dieser 
Maschine  das  leichteste  und  ökonomischste,  strikte  beibehalten. 

Das  Totalgewicht  der  Maschinen  mit  gefüllten  Kesseln  beti-ägt  998  Tonnen ; 
die  indicirto  Pferdekraft  bei  der  sechsstündigen  Maschiueuprobefahit  m  Plymouth 
im  Jahre  1878  erreichte  bei  gewöhnlicher  Tauchung  und  ohne  Anwendung  der 
QebUse  die  Zahl  6846.  Die  F^hrtgeschwindigkeit  des  SchiffiM  bei  dieser  Ge- 
legenheit betrng  14*477  Knoten  und  der  KehlenTerbraach  3*14  Pfund  per 
entwickelter  Gesammt-Pferdekraft. 

Um  die  extremste  Leichtigkeit  ohne  Verlust  au  Festigkeit  zu  erhalten, 
wurde  die  Maschiuenstuhlung  ganz  aus  Schmiedeeisen  erzeugt,  der  Condensator- 
kasten  aus  dünnem  gewalzteu  Gelbmetall  und  der  Condensatoraufsats  ans 
galfanisirtem  Schmiedeeisen,  während  die  Lnftpumpen  ans  Gelbmetall  gegossen 
süid.  Jeder  Cjlinder  wird  von  4  schmiedeeisernen  Säulen  getragen,  welche  auf 
Stuhlungen  ruhen,  die  mit  den  Spanten  verbolzt  sind.  Dem  diagonalen  Zug 
ist  durch  runde  diagonal  laufende  Streben  entgegen  gewirkt,  welche  die 
Cylinder  der  Stouerbordmaschine  mit  der  Fundamentplatte  der  Backbordmaschine 
verbinden  und  vice  versa. 

Znr  mOglidisten  Yennindening  der  Frietion  sind  fttr  die  DampftinstrO- 
mnng  in  die  Ojrlinder  cylindrische  Kolbenschieber  angewendet,  eines  für  den 
Hochdmck-,  zwei  für  den  Niederdruckcylinder,  welche  durch  eine  Coolissen- 
stsBenug  bewegt  werden.  Die  Umsteuernng  geschieht  darch  einen  diiect  wir- 
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hmäm  «Bd  iniMs  tiim  OdtavteillElM  ngilirten  DinpAq^iiiflw.  BiMe  Ooq- 
lissensteoannig  ist  dar  einzige  Thell  der  Maschine  von  fraglicher  Qflie,  indem 

derselbe  aus  piner  ?iel  grösseren  Anzahl  von  Verbindungen  und  sich  bewe- 
gfenden  Theilcn  besteht,  als  dies  gewöhnlich  der  Fall  ist,  und  der  Gleitklotz 
in  Folge  der  verhältnismässigen  Kürze  der  Excenterstaugen  sehr  stark  in  Au- 
spraoh  ganonuMB  wfad« 

Di«  Stemruff  ftmetioirirto  flbrigmis  b«i  d«r  Probefiüirt  gut  und  «gab 
keinen  Anstand,  die  Schraubenpropaller  sind  vom  Mangintyp,  welcher  unter 
Segel  weniger  Widerstand  bieten  soll,  als  die  vierflfiglige  Griffithschraube. 
Der  Durchmesser  beträgt  17'  10"  bei  einer  mittleren  Steigung  von  19'  6*/,". 

Im  Aligemeinen  ist  die  Anordnung  der  Maschinen  und  Kessel  gleich 
jener,  wie  bei  den  meieteii  der  in  leliler  Zeit  gebauten  Sehiffe.  Ton  den  iwei 
Masehinen  treibt  eine  die  Backbord-,  die  andere  die  Steneibordechranbe.  Die 
Keeeel,  10  an  der  Züd,  tqd  gewöhnlichem  Hochdmcktyp,  stehen  fifldren 
gegen  Bficken;  die  Fenemngen  liegen  qnerschiffs  hinaus. 

Der  Maschinenraum  ist  in  sechs  wasserdichte  Abthoilnngon  getrennt;  zwei 
QaerschiÜ's-  und  ein  Längsschott  theilen  nämlich  die  Maschine  in  zwei  und  die 
Kessel  in  Tier  Ränme  ab.  Dsa  Sehiir  ist  mit  der  gewöhnlichen  Ansrflstiing  an 
FlenerUtaidiniaschinon,  DampQmmpen,  Dampfiiteaenmg  nnd  Asehenhissmaschinen 
versehen  nnd  besitzt  eine  complete  Einrichtung  von  Abeperrrentilen»  welche 
vom  Deck  aus  bedient  werden  können.  Im  Falle  sich  irgend  eine  der  sechs 
Maschinenabtheilnngen  mit  Wasser  füllen  sollte,  kann  nicht  bloss  der  Dampf 
von  dieser  einzelnen  Abtheiiuug  abgesperrt,  sondern  auch  um  dieselbe  herum 
gefAhrt  werden,  ohne  die  Bohre  der  Binwirkong  dee  kalten  Wassers  ans- 
snsetMn,  dnreh  welche  der  Dampf  condensirt  werden  würde.  Die  Maschinen  des 
NSLSON  koston  nach  dem  Marinebudgetausweis  83.530  £. 

Für  die  Probefart  wurde  das  Schiff  mittels  350  Tonnen  Wasserballast 
auf  die  normale  Tauchung  von  24'  vorne  und  25'  achter  gebracht.  An  Bord 
befanden  sich  ausser  ungefähr  60  Tonnen  Frobefahrts-  noch  54G  Tonnen 
gewOhnUeher  Kohle.  Das  SchüT  Terlless  die  Docks  nra  0^  80"  p.  m.  nnd  die 
Probefahrt  dauerte  nnnnterbrochen  bis  6  Uhr  p.  m.  Die  Ermittlong  des* Dreh- 
kreises wurde  för  eine  andere  Fahrt  aufgehoben.  Die  See  war  fast  ganz 
ruhig  und  der  Wind  blies  die  ganze  Zeit  hindurch  aus  SW  in  der  St&rke  4 
mitbin  senkrecht  auf  die  Cnrsrichtungeu  während  der  Fahrt. 

Eine  sehr  kurze  Zeit  genfigte,  um  die  Feuer  zur  vollen  Inteusitat  zu 
bringen  nnd  die  ffieherheitsfsntile  nnter  64  PAmd  Dmok  abblasen  sa  machen. 
In  der  That  war  während  der  gansen  Frobefbhrt  immer  reichlich  Dampf  Tor- 
handen,  ohne  dass  die  Gebläse  hätten  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  mfissen. 
Die  vier  Vollkraft&hrten  wurden  tnerst  vorgenommen  nnd  awar  bei  nahetn 
Stauwasser. 

Die  Besultate  waren  folgende: 


Zeit 

Botstionen 

Knoten 

Min. 

See. 

Steuerbord 

Backbord 

1 

4 

81-71 

81-94 

13-433 

9 

4 

9 

81-68 

83-85 

14-458 

8 

4 

20 

81-46 

82-38 

13-846 

4 

4 

16 

80-85 

82-96 

14  026 

Mittel 

81-42 

82-78 

14-050 

Das  Hittel  der  Botationen  beider  Maschinen  war  82  10;  die  anderen 
Mittalwerte  0igibeii:  Dampianidk  in  den  Kesseln  64*5,  Vacnnm  26"  Stener- 
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bord,  26 "37"  Backbord;  Dampfdruck  in  den  Cylindenu  Steuerbordmaschine 
32-75  und  11*90  Pftind,  Backbord  32  525  und  11  15  Pfund.  Die  indidrto 
Pferdekraft  betrug  6624*57.  6000  Pferdekraft  waren  contrahirt  und  der 
VebersehQBs  wurde  leicht  «ad  ohne  jeden  Anstand  en^eht. 

Hierauf  kamen  4  Fahrten  mit  */«  Kraft  mit  folgenden  Resultaten:  Dampf 
in  den  Kesseln  58*71  Pfund,  Vacnnm  27*13"  ond  26*60",  Botationen  71, 
indi«irte  Fftidebaft  4125*87,  Fahrtgeeehwindigkeit  des  8düfliB8l2-856  Kneteo. 

IMe  letite  ProbeiUirt  wurde  mit  Vs  l^nft  gemaehi   IKe  HitMwaie 

waren  folgende:  Kesseldruck  59*87  Pfund,  Vacuum  27"  un.1  26  50",  Ro- 
tationen 58,  indicirte  Pferdekraft  2323*47  ond  Geschwindigkeit  10*537  Knoten. 

Nachdem  noch  reichlich  Zeit  übrig  war,  wurde  beschlossen,  Vollkraft- 
fahrten mit  bloss  einer  Maschine  in  Gang  vorzunehmen,  unter  der  Annahme,  die 
andere  Maschine  wäre  unbrauchbar.  Mit  stille  stehender  Steuerbordmaschine  er- 
zielte man  10  *  6  Knoten  Fahii  mit  75*64  Rotationen  und  2995  *  3  Pferdekraft  und 
mit  gestoppter  BsAkbordmasehine  10*101  Knoten  Geschwindigkeit,  72*25  Boti^ 
tionen  und  2904*06  Pferdekraft.  Um  das  Schilf  in  geradem  Curs  zu  erhalten, 
waren  hiebei  15  bis  l?**  Steuorbewegung'  nöthig.  Zum  Schlüsse  wurden  noch  zwei 
Diagramme  bei  der  geringst  möglichen  Fahrt  des  Schiffes  abgenommen,  am  die 
zur  üeberwindung  der  Friction  nothweudige  Kraft  zu  berechnen. 

Die  Probefahrt  war  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellend. 

(Aoszug  aus  der  „Times'^  v.  G.  Konhäuser.) 


lUo  Bess«m«r-  und  Murtin-StnhloRengung  in  Oastamidi-Vaganu  — 

Hit  der  Erfindung,  grosse  Mengen  Roheisen  in  Stahl  zu  verwaiideln  (nnd  dien 

ermöglicht  der  Bessemerprocess)  ist  in  der  Eisenindustrie  ein  grosser  Umschwung 
eingetreten.  Viele  Eisenfabricate,  die  früher  aus  Herdfrischeisen  oder  aus  Flamm- 
ofenfrischeisen producirt  wuiden,  werden  jetzt  aus  Ingotmaterialo  hergestellt, 
und  namentlich  sind  es  die  Schienen  der  Eiseubahueu  und  die  Eiseubahnmateriülien 
dherbanpt,  welche  ans  Bessemer-  nnd  MartinstaU  enengt  werden. 

Indess  trotz  aller  Yorzflge,  die  der  Bessemerstaihl  in  sich  vereinigt,  ist 
die  Herdfrisch  »Eisenproduction  Oesterreichs  noch  immer  nicht  unbedeutend. 
Der  Grund  liegt  darin,  dass  es  in  den  österreichischen  Alpenländern  Gegenden 
gibt,  in  welchen  das  Holz  noch  immer  am  vortheilliaftesten  zur  Holzkohlen- 
erzeugung verwendet  werden  kann,  und  dass  daher  die  Eisenhütten  eiu  billiges 
HÜfiBinaterial  besitzen,  was  die  Existenz  des  Herdfirlscheisens  noch  Ar  eine 
lingere  Zeit  sichert. 

Feinere  Sorten  Streckeisen,  TonOglicli  Bandeisen,  Feinbleche  nnd  Difthto  etc. 
werden  daraus  verfertigt. 

Die  Production  von  Flammofenfrischeisen  (Puddlingseisen)  ist  wegen  der 
Möglichkeit  der  Verwendung  des  billigeren  fossilen  Breoubtollus  weitaus  grösser. 
StnclMisen  nnd  sebwo»  Bledio  (Platten)  etc.,  werden  snnicbst  was  diesem 
Matsriale  hergestellt. 

Eisenhahnschienen  nnd  Eisenbahnmateriale  überhaupt,  wie  Axen,  Rad- 
kränze, Räderpaare,  Schmiedestücke  und  andere,  welche  fi*üher  aus  Herdfrisch- 
eisen, dann  aus  Puddlingscisen  erzeugt  wurden,  werden  jetzt  immer  mehr  ans 
Ingotmaterialo  (Bessemer-  und  Martiustuhl)  pcpducirt. 
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Die  Fmdnefetoii  dieBcr  lelrtenii  SteUsortM  soll  von  fimai  An&nge  bis 
•of  die  neueste  Zd(  de&  Gegenste&d  der  DinteUnng  bilden.  Die  erste  Bessemer- 
litttte  wurde  im  Jahre  1862  bei  dem  fürstlich  Schwarzenber^'schen  Eisenwerke 
zu  Tiirrach  in  Obersteiermark  erbaut.  Gegenwärtig  bestehen  12  Bessemerhütten, 
nämlich  11  in  Oesterreich,  1  in  Ungarn.  Ein  Etablissement,  jenes  der  Stahl- 
werks-Gesellschaft in  Graz  (seit  1873  bestehend),  ist  in  neuester  Zeit  ausser 
Betrieb  geiDonuneit.  Dire  Standorte  sind:  in  Oesterreich  und  zmur  in  Stoier- 
mmrli  Torraeh  (seit  1863),  Gras  {Sfldbahn-Oesdbehaft  sdt  1865),  Keaberg 
(seit  1865),  Zeltweg  (seit  1871) ;  in  Kärnten  Heft  (seit  1864),  Prävali  (seit 
1876);  in  Niederösterreich  Temitz  (seit  18G8);  in  Böhmen  Teplitz  (seit  1873), 
Kladno  (seit  1876);  in  Mähren  Witkowitz  (seitl86G);  in  Schlesien  Trzinietz 
(seit  1875):  in  Ungarn  ßeschitza  (seit  1868).  Die  Prodaction  aller  dieser 
Werke  an  ugvte  vom  Jahre  1864  bis  indosiTe  1878  hat  rasammen  in  Mstei^ 
oentnem  betragen:  1864  8057;  1865  85.454;  1866  79.816;  1867  87.568; 
1868  144.799;  1869  207.173;  1870  290.769;  1871  497.249;  1872  554.448; 
1873  766.111:  1874  853.397;  1875  992.508;  1876  936.684;  1877 
1,041.191;  1878  1,035.904. 

Diese  Zusammenstellung  lässt  ersehen,  dass  die  Bessemer-Metallerzougung 
der  Monarchie  fortwährend  gestiegen  ist,  und  zwar  veranlasst  theils  durch 
Productioneerhöhung  der  einzelnen  Werke,  theils  durch  Errichtung  neuer  Eta- 
blissemente.  W  swei  Btablissemente,  bei  den  Gnoer  Werken,  hat  die  Aro- 
dnction  an  Bessemennetall  ganz  aufgehört;  bei  einem  von  diesen  zweien  nnr 
scheinbar.  Das  Schienenwalzwerk  der  Südbahn  hat  anstatt  der  Production  von 
Bessemennetall  die  Erzeugung  von  Martinstahl  in  erhöhtem  MasstAbe  auf- 
genommen (wie  später  gezeigt  werden  wird).  Das  Etablissement  der  Grazer 
Stahlwerksgesellschaft  musste  aus  finanziellen  Gründen  die  Production  aufgeben. 
Bedeotend  jünger  ist  in  Oesterreich -Ungarn  die  Frodnetion  an  Martinstahl; 
ste  datirt  erst  vom  Jahre  1870  an.  Gegenwärtig  beschäftigen  sich  mit  der 
Erzeugung  5  Etablissements,  und  zwar  3  in  Oesterreich  (Steiermark),  2  in 
Ungarn  (Banat).  Ihre  Standorte  sind:  Nenberg  (seit  1870),  Graz  (seit  1870), 
Donawitz  (erst  seit  December  1878  in  Betrieb),  Reschitza  (seit  1876)  und 
Auina  (seit  1877).  Im  letzten  Etablissement  besteht  die  Erzeugung  in 
PeznotitahL 

Eine  knne  Zeit  (1871  ^  1872)  wurde  anch  in  Iloridsdorf  bei  Wien 
Kartinstahl  eneogt,  das  EtebUssement  ist  aber  bereite  im  Hirt  1878  ansssr 

Betrieb  gesetzt  worden.  Die  Production  aller  Werke  seit  1870  hat  zusammen 
in  Metercentnern  betragen:  1870  2986;  1871  51.197;  1872  97.451;  1873 
37.823;  1874  34.227;  1875  34,813;  1876  45.049;  1877  134.683;  1878 
258.886. 

Die  Production  an  Martinstahl  hat  einen  ganz  ausserordentlichen  Auf- 
schwung genommen  und  es  ist  mit  Sicherheit  ein  noch  weiteres  Ansteigen  zu 
erwarten,  da  die  Hartinhfltte  der  Innerberger  Hauptgewerhaehaft  in  Donawite 
errt  Tom  Jinner  1879  in  foUen  Betrieb  kam.  An  Beasemer-  und  Martins- 
stahl sosammen  genommen  producirte  somit  die  dstentiohisoh  -  onsstisohe 
ItonrehM  im  Jahre  1878:  1,294.790  Meteroentner. 
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HaaatMiMildMkiuf  an  te  Miuiat-Sttiiiwacto  n  Pola.  —  Bb  wird 

viele  ansererer  Leser  intereesiren  zu  erfahren,  dass  die  Zahl  der  auf  Tiiitnmr 

Marine -Stornwarte  durch  den  Vorstand  derselben  entdeckten  Planeten  bereits 
auf  25  gestiegen  ist  Im  Folgenden  geben  wir  eine  Zusammenstellung  der 
Entdeckungstage  und  der  Orte,  an  welchen  diese  Himmelskörper  am  Tage  der 
Biiftdeckang  gestanden  sind. 

Batdecfcongstag 
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Sir  WilUam  Thomfini't  Lothapparat  In  totittn  Htfte  unserer  ,,Jßi- 
iMSdirngm*^  Seile  182  Mndet  aidi  eine  Besohreibong  dieaee  Apparaftea.  In 

derselben  ist  die  Art,  wie  die  Qrenie  markirt  wird,  bis  zu  welcher  das  Wasser 
in  die  Glasröhre  eintritt,  beziehungsweise  die  Comprimirung  der  Luft  stattfindet, 
unrichtig  angegeben.  Es  heisst  dort  nämlich:  „das  in  die  Röhre  eintretende 
Wasser  hebt  bei  seinem  Ansteigen  mit  zunehmender  Tiefe  eine  Marke,  deren 
Stellang  nach  dem  Einholen  des  Apparatea  mit  einem  Tiefonmasstab  (Tiefsn- 
aoala)  iMslimmt  iwiden  kann".  Naek  der  Beaelneibonp,  welelie  Sir  William 
Thomson  im  ^Jowrnal  of  the  Rajfal  United  Service  Institution"  Nr.  9^ 
Seite  109  von  seinem  Apparat  gibt,  vnrd  jedoch  die  Grenze,  bis  zn  welcher 
die  Luft  in  der  Glasröhre  comprimirt  wurde,  directe  an  der  inneren  Wand 
derselben  durch  die  chemische  Wirkung  des  Seewassers  anf  ein  Präparat  Ton 
Silberchromat,  mit  welchem  die  Glasröhre  im  Inneren  belegt  ist,  markirt  Das 
Eodnali  4ea  Seawaasers  seiMtet  nftndieli  das  SUberdnomat  in  der  Art,  daae 
aieh  Oldonilber  ud  Hatriunokraniai  Uldek  Sna  GUenÜbar  lat  waiaa  und 
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im  Wasser  unlöslich;  die  innere  Röhronwan»!  wird  daher  his  zu  der  Stelle, 
wo  das  Wasser  in  die  Böhre  eingedrungen  ist,  weiss  erscheiuen,  während  sie 
früher  vom  Silberchromat  in  ihrer  ganzen  Länge  orangefarben  war.  Das 
Natriomchromat  löst  sich  im  Wasser  auf,  und  wird,  sobald  die  BShre  an  die 
Oberfliche  koiun^  dnreb  die  expandinnde  Luft  amgestoflaen.        T.  t.  J. 


I  Viaggi  Polari.  Memoria  di  Piere  Bezzadore.  Sunto  storico  delle  Spe- 
diüoni  intraprese  nei  mari  glaciali,  da  quelle  iniziate  nel  secolo  XV.  fino  all* 
oltiiiia  compiata  edUa  „Vega*.  niQstnto  eon  carte  eonette  eeoonde  gli  nltimi 
liudi  geografici  fatti  daUa  Spedisione  Svedeoe.  Seconda  ediiione.  Borna»  Tipo- 
giafia  Barbara  1880. 

Unter  diesem  Titel  widmet  der  Autor  eine  72  Seiten  starke  und  mit 
zwei  Karten,  sowie  mit  Skizzen  von  Tschuktschenk^pfen  ausgestattete  Broschüre 
dem  italienischen  Mitgliede  der  schwedischen  Nordpolexpedition,  Schiffslieatenant 
Beve»  and  fthrt  mu  an  der  Hand  Ton  mit  groeaem  EiAr  und  Heise  ge-> 
Banmetten  Daten  durch  alle  Phasen  der  Polarfrage. 

Die  ersten  drei  Capitel  beschäftigen  sich  mit  der  genauen,  chronologischen 
and  kurzgcfas.sten  Aufzählung  aller  seit  dem  15.  Jahrhundert  gewagton  Ex- 
peditionen und  geben  uns  dabei  ein  deutliches  Bild  von  den  Opfern  au 
Menschenleben,  welche  diese  Uutei-nehmuugen  gekostet  haben. 

Das  vierte  C^pItel  enäUt  uns  Tom  Natien  der  PolarreiBeoi  aowoU  Tem 
Standpunkte  der  Fischerei,  als  auch  von  dem  der  WissenBchaft  beurtheilt, 
während  uns  das  fünfte  und  sechste  Capitel  mit  den  verschiedenen  Ansichten 
der  Beisenden  und  Gelehrten  Ober  das  eisfreie  Meer,  die  einzuschlagenden 
Wege  und  die  Mittel  hiezu,  von  Barry  bis  Nordens  kj  r.  1  d,  bekannt  macht, 
und  auch  die  Projecte  der  verschiedenen  Polaiiahrer  über  internationale  ■  £x- 
peditlenen  und  Stationen,  und  selbst  über  den  Wnnseh,  den  Fol  mittels  Loft- 
hallon  an  erreichen,  bespricht. 

Die  2wei  folgenden  Capitel  beschreiben  uns  die  seit  dem  18.  Jahrhundert 
unternommenen  Expeditionen  ausfBhrlicber ,  beginnend  mit  denen  von  Phipps 
und  Cook  bis  zu  jener  der  Veoa.  Die  jüngsten  Expeditionen  erfahren  eiue 
eingehendere  Behandlung.  Nebenbei  sei  bemerkt,  dass  der  Autor  bei  Be> 
sehrelbiing  der  Ostnrreichiseb-iingariselieii  Bipedition  in  den  im  Pinblienm  stark 
verbreiteten  Irrthmn  verfällt,  Payer  als  Fdbrer  in  betraobten,  während 
that^lcblich  Linienschiffs-Lientenant  Wey  precht  der  Führer  der  Expedition 
war^).  Das  nennte  Capitel  bespricht  das  Leben  und  die  Naturerscheinungen 
in  den  arktischen  Regionen ;  das  zehnte  beschäftigt  sich  mit  den  in  Aussicht 
gestellton  Cnteruehmongen. 


')  Wir  |;eben  hier  aus  dem  i>Archiv  für  Seewesen;  Jahrg.  1872,  Seite  273,  den 
Uamif  bezüghchen  Passus  der  Instmctionen  f&r  die  österr.  -onnr.  Polar-Expedition : 
«Commandant  der  Expedition  ist  LinienschLSÜs-LieuteDant  Weyprecht,  Comman- 
dant  sämmtlicher  Land-  und  ScblittenexpeditioDen  Oberlientenaat  rayer,  mit  freiem 
Dimoritionsrecht  Aber  die  Theilnehner  aad  Onabkiagigksit  fom  äebiflbeommando 
aaw  w^buK  BattMumg  .von  ffflril 
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Das  ganze  Werkchen  ist  in  einem  höchst  anziehenden  Tone  geschrieben 
und  enthält  zahlreiche  wertvolle  Daten.  Herr  Rezzado  r  e  lieferte  damit  einen 


The  Naval  Ärchitect's  and  Shipbnilders  Pocket -Book  of  Formulae, 
Uoles  and  Tables,  and  Marine  Engineer's  and  Snrveyor's  Handy  Book  of  Re- 
ference  by  Clement  Mac krow,  Naval  Draughtsman  A.  J.N.  A.  Crosby  Lock- 
wood and  Co.,  London  1879. 

Dieses  neue  Taschenbuch  bringt  dem  Schiffsarchitekten  und  den  In- 
genieuren verwandter  Fächer  auf  526  enggedruckt^n  Octavseiten  alles,  was 
auf  diesem  Gebiete  wissenswürdig  ist,  und  was  die  Arbeit  beim  Entwurf  und 
der  Ausführung  von  Schiffen,  Booten  etc.  erleichtern  kann.  Es  bringt  aber 
nicht  nur  Gewichte  und  Abmessungen  von  Zu-  und  Aasrüstungsgegenständen. 
Vernietung,  Vermessung,  Regeln  des  Board  of  Trade  für  Schiffe  und  Schiffs- 
kessel ,  Mass-  und  MassvergleichstabcUen ,  Trigonometrie  und  Geometrie  mit 
ihren  Tabellen,  Logarithmen,  Lastentafeln  u.  s.  w.,  sondern  es  behandelt  auch 
die  Theorie  des  Schiffes  nach  den  neuesten  Forschungsergebnissen. 

Insbesondere  der  letzterwähnte  Abschnitt  ist  es,  welcher  dieses  Taschen- 
buch auch  dem  Nichtengländer  entschieden  nützlich  und  wertvoll  macht,  um 
so  mehr,  als  die  einzelnen  Abtheilungen  ,  dort  wo  es  nöthig  ist ,  bezüglich 
ihrer  Anwendung  durch  Beispiele  erläutert  werden.  Wir  möchten  nur  den  einen 
ümstand  bedauern,  dass  der  V^erfasser,  welcher  mit  der  Sammlung  des  reichen 
Stoffes  gewiss  viel  Mühe  hatte,  es  unterliess,  die  Nachweisungen  zu  geben, 
wo  die  Ableitung  der  verschiedenen  angeführten  Formeln  und  Sätze,  oder 
Ausführlicheres  darüber  zu  finden  ist,  was  ja  für  ihn  um  so  leichter  gewesen 
wäre,  als  ihm  als  Th^ilhabcr  der  Institution  of  Naval  Architects  die  Bibliothek 
dieser  Gesellschaft  zur  Verfügung  stand ,  aus  der  er  zweifellos  schöpfte. 
Behandelt  werden:  Deplacement,  Schwerpunkt,  Stabilität,  Wellen,  Rollen,  Fort- 
bewegung und  Steuerung  auf  gegen  70  Seiten.  Daran  reihen  sich  reiche  An- 
gaben über  Bemastung  und  Takelung,  doch  vermissen  wir  hier  nur  ungern 
Näheres  über  Jachten.  Die  andern,  oben  theilweise  erwähnten  Abschnitte 
werden  auch  dem  deutschen  Schiffsarchitekten  willkommen  sein ,  nur  sind 
manche  in  Folge  der  Angaben  in  englischem  Mass  schwer  zugänglich.  Jeden- 
falls ist  das  Buch  ein  Fortschritt  in  der  Fachliteratur  zu  nennen,  und  füllt 
eine  bisherige  Lücke  aus.  F.  M. 


Das  Schiff.  —  Es  wird  uns  die  Probennmmer  einer  neuen  Zeitschrift 
„Das  Schifft  Zeitung  für  die  gesammten  Interessen  der  Binnenschiffahrt" , 
Obersendet.  Dieses  Fachblatt,  welches  wöchentlich  einmal  in  Dresden  erscheint, 
wird  von  Mitgliedern  des  „Centraivereins  für  Hebung  der  deutschen  Fluss- 
und  Canalschiffahrt",  des  „Elbevereins",  des  „Donauvereins"  u.  s.  w.  heraus- 
gegeben und  ist  bereits  vor  dem  Erscheinen  der  Probenummer  zum  Organ  des 
„Sächsischen  Schiffervereins"  erwählt  worden.  „Das  Schifft  will  ein  Centrai- 
organ für  die  Binnenschiffahrt  und  die  verwandten  Berufszweige  sein,  und 
deren  bisher  in  mancher  Hinsicht  vernachlässigte  Interessen  vor  dem  Pu- 
blicum, den  Behörden  und  der  Gesetzgebung  kräftig  vertheidigen.    Die  ße- 


schönen  Beitrag  zur  Polarliteratur. 
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daction  erbittet  hiezu  die  Mithilfe  aller  InteressenteD.  Die  vorliegende 
Xammer  enthält  eine  Reihe  von  Aufsätzen,  welche  die  gegenwärtigen  Ver- 
liältaisse  der  Binnenschiffahrt  in  wirtschaftlicher,  technischer  und  rechtlicher 
Beziehung  behandeln.  Ein  Aufsatz  uutersucht  den  Eiulluss  der  neuen  deutschen 
Wirtsebsfto-  (Bjeenbahn-  nnd  Zoll-)  Politik  auf  die  BinneoeeliÜUiii  Ein 
anderer  beklagt  den  Mangel  eines  FrachireohtaB  tdr  die  BinnenschüBüirt, 
während  in  den  Artikeln  technischen  Inhaltes  die  besten  Betriebsmittel  aof 
einem  canalisirten  Flosse  untersucht  und  die  Vorzüge  der  Schiffsdauiiifniasoliine 
der  Neuzeit  —  der  Compounduia.scliine  —  dargelegt  werden.  Ferner  vergleicht 
„Das  ßchtff  '  die  iii  der  See-  und  üinneiuichiüahrt  verkörperten  Interessen 
und  bringt  einen  nnifthrUcbMi  Bericht  Aber  die  lelite  AnssdinM-SitKung  des 
Centraivereins  fQr  &bung  der  deutschen  FInse-  nnd  Ganalsdiilbbrt.  Endlich 
finden  wir  in  der  neuen  Zeitschrift  Geschäfts-,  Frachten-  nnd  Wasserstauds- 
berichte,  sowie  eine  Anregung  zur  Besprechung  von  Engen,  welche  für  die 
Binnenschiffahrt  von  Interesse  sind. 


Wetter  und  Wind.  —  Eine  Abhandlaug  über  Wärme,  Dunstspannnng, 
Luftdruck,  Luftbewegung  vom  praktisch-seemännischen  Standpunkte.  Oldenburg, 
Schnlze'sche  Hofbnchhandlung  und  Uofbuchdruckerei.  C.  Berndt  und  A.  Schwartz. 
1880.  89  8dten  In  XYI.  6  Figuren.  Preis  2  Mnt. 

Eb  ist  in  der  modernen  Literatur  nichts  seltenes  mehr,  das  grosse  Ge- 
binde eines  Wissenschataweiges  in  knner  nnd  gedringter  Form  dargestellt  in 
finden.  Kachdem  ein  nnd  dieselbe  Wissenschaft  mehreren  praktischen  Zwecken 
dienen  soll,  nimmt  man  in  solchen  Abhandlungen  nur  jenen  Thoil  auf  und 
bespricht  denselben,  welcher  eben  einen  gewissen  Stand  interessirt.  Und  so  hat 
sich  auch  der  Verfasser  des  obigen  Werkchens  die  Aufgabe  gestellt,  die  Gruud- 
zQge  der  Meteorologie  f&r  den  praktisch-seemännischen  Gebrauch  iu  gediäugter 
Fm  darznstellen.  Alles  dasjenige,  was  der  Seenuum  fttr  seinen  piaktisehen 
Seebamf  jedeoiUls  wissen  mnss,  ist  darin  angenommen. 

Das  Werkchen  gliedert  sich  in  riar  Abschnitts.  1.  Das  Thermometer 

nnd  die  Wärme.  2.  Das' Psychrometer  nnd  die  Ihmstspananng.  8.  Das  Baro- 
meter und  der  Luftdruck.  A.  Der  Wind. 

Im  ersten  Theil  finden  wir  nur  ganz  kurze  Definitionen  Aber  Hormai- 
temperatur,  tägliche  und  jährliche  Periode,  Isothermen  etc. 

Im  zweiten  Theil  ist  Augiist's  Psychrometer  beschrieben  und  eine  Tabelle 
zur  Eruirung  der  relativen  Feuchtigkeit  und  des  Thaupunktes  beigefügt.  Eine 
Besprechung  der  täglichen  und  jährlichen  Periode  der  Feuchtigkeit,  der  Be- 
dentnng  der  absolntoi  nnd  relatiTon  Feuchtigkeit  etc.  ist  nicht  aniigenommen. 

Beim  Capitd  ^Baroaieter*'  helMn  wir  als  fdr  die  Praxis  von  eminenter 
Bedeutung  den  Abschnitt:  ,y6ebrauch  des  Barometers"  besonders  hervor.  £& 
ist  nämlich  ausser  den  mittleren  Barometerständen  für  alle  grossen  W^eituieero 
und  für  verscliiclene  Breiten,  auch  das  Verhalten  des  Barometers  bei  herau- 
uahendem  Witterungswechsel  angegeben. 

Der  vierte  Thon,  Wind,  gliedert  sich  in  acht  Abschnitte,  nftmlich: 
a)  Isobaren,  b)  Allgemeines  Sjvtem,  e)  dU(  Drehung,  d)  Winde  im  Atlantic» 
e)  Winde  im  Pacific,  ß  Winde  im  Indischen  Ocean,  g)  Wirbelwinde,  Cyklonen, 
laiAuM^  h)  Windst&rke  nach  Beaufort;  auch  hier  nnr  Definitionen  und  ganz 
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kurze  Erkl&nmgeu  der  Gradienten,  der  IsobBrai,  des  Bays-BalIot*flchen  Wind- 
gesotses,  der  ]Iaa]7*8c]ien  Hypotiiefle  der  Laftbewogimg  lud  der  Drehong. 

Was  gewiss  jeder  Seemann  in  Ermaoglnng  ansfthrlicherer '  SaHmg^ 
DireeUom  gut  braoehen  wird,  ist  die  auf  Seite  24  bis  58  angef&hrte  Ter- 
theilang  der  constanten  und  der  periodischen  Winde,  sowohl  auf  dem  grossen 
Weltmeere,  wie  längs  der  Küsten  und  in  den  Binnenseen. 

Endlich  sind  die  verschiedonen  Sturmarten,  ihre  geoerraphische  Verbreitung, 
ihre  rotironde  und  fortschreitenile  Bewegung  besprochen  und  die  Manörrir- 
regeln  tabellarisch  (nach  Dove  und  nach  französischen  Quellen)  angegeben, 
wobei  auch  auf  die,  in  den  letzten  Jahren  aufgestellten  Hypothesen  bezüglieh 
der  Heldmm'sohe  Spiraltheorie  Bfieksiebk  genommen  wird. 

Die  Beanfort'sche  Scala  der  Windskftrke  bildet  den  Schlnss  der  Ab- 
handlung. 

Druck,  Einband,  Ausstattung  und  Format  sind  gefUlIig ,  der  Preis  sehr 
niedrig.  Wir  empfehlen  jedem  Capitain,  dieses  Werkchen  in  seine  Schifb- 
bibliothek  aufzunehmen.  y» 


Croqnis  Maritimes  par  Sahib.  —  Paris,  Leon  Vanier  1880.  Dieses 

vor  Kurzem  erschienene,  reizende  illustrirte  Werkchen  verdieut,  wenn  es  auch 
von  keinem  grossen  Werte  für  die  Wissenschaft  oder  die  Schiffahrt  ist, 
dennoch  auerkeunende  Berücksichtigang  von  Seite  des  Seemannes.  Es  nennt 
sich  „Croquis  Maritimes"  und  dankt  seine  Existenz  einem  genialen  Zeichner 
nnd  Hebenswfirdigen  Brztiiler  —  eauaew  w&re  eigentlich  das  richtige  Work 
—  Namens  S  ahib,  hinter  welchem  Namen  sich  zweifellos  ein  mid  iwar,  wenn 
uns  nicht  Alles  trügt,  activer  Ofßcier  der  an  so  vielen  heiteren  und  talent- 
Tollen  Officiereu  reichen  französischen  Marine  birgt. 

Der  Autor  sagt  in  seiner  Eiuleitung,  dass  die  Marine  in  Frankreich  un- 
bekannt sei,  aber  ist  sie  es  denn  anderswo  nicht?  Vielleicht,  ich  sage  absichtlich 
vielleicht,  weiss  der  Engländer  von  Albion 's  hOhemen  nnd  stählernen  WUlen 
nnd  ihren  Eisenhenen  mehr,  als  der  Franzose  des  Binnenlandes  von  der  Ftotto 
Jean  Bart's:  in  unserem  eigenen  Vaterlande  aber  gibt  es  sicher  im  Inneren 
nur  wenige  Leute,  denen  Oesterreich's  Küstenländer  und  deren  Be\v<huer, 
nochmehr  aber  die  Einrichtungen  und  Eigonthümlichkeiten  unseres  Seewesens 
nicht  tenra  incognita  sind.  Und  diese  Unkenntnis  liegt  wohl  hauptsächlich 
nur  an  der  Armnth  unserer  fiopalären  Marine-Literatur,  an  dem  Mangel  an 
Schriftstellern,  die  wie  Marryat  oder  Coopor  de* in  grossen  Publicnm  die 
schweren  Pflichten  und  die  fröhlichen  Augenblicke  des  Seeniannslebens  in 
angenehmer  und  heiterer  Form  menschlich  näher  rücken.  Kronenfels, 
Werner,  Jedina  und  Lehnert  haben  zwar  uubestritteu  das  Verdienst, 
diese  Liäka  unserer  Literatur  theilweise  ausgefOllt  zu  haben,  aber  des 
ersteren  Werk  ist  in  einem  mehr  belehrenden  Tone  geschrieben,  dem 
«msten  Werner  fehlt  der  leichte  Humor,  um  unterhaltend  wirken  zu  können» 
und  die  Bücher  der  beiden  österreichischen  Officiere  bleiben  immerhin  nur 
Reisebeschleibungen,  wenn  sie  gleich  die  Reisen  von  Kriegsschiffen  behau  lein. 
Am  besten  ist  der  humoristische  Ton  wohl  iu  £merich\s  „Aus  vieUn 
Meeren*^  angeschlagen,  doch  fehlt  diesem  hflbschen  Buche  leider  der  Stift 
des  Zeichners. 
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Sahib  hat  in  Wort  oad  Bfld  das  Be€lit»  geirofllui.  Br  Miclmet  den 

Matrosen  bei  sdmr  Arbeit,  wie  bei  seiner  Erholang  so  lebenswahr,  so  richtig 
und  mit  einer  so  roiclion  Fülle  von  Ffiirnor.  das?  er  dadurch  dem  Leser  viel 
ÜDterhaltuDg  schafft.  Daliei  leint  or  ihn,  ohne  dass  derselbe  es  ahnt,  eine 
Menge  von  Dingen  kennen,  die  ihm  früher  fremd  gewesen,  und  macht  ihn  mit 
Amdrflckan,  die  ihm  einst  ehaldSisdi  schienen,  so  vertraut,  als  wäre  er  ein 
gefohrener  Mann. 

Für  den  österreichischen  Seeofficier  genügt  ein  Blick  [auf  die  wiridich 
reizenden  Foderzeichnongen,  nm  in  ihm  Erinnornnsen  an  sein  eigenes  Leben 
wach  zu  rufen  und  ihn  manch  heitere  Episode  seiner  Einschiffungszeit  aufs 
Neue  durchleben  zu  lassen.  Sahib  läuft  mit  seinem  schmucken  und  elegant 
getalcelten  Fahnenge  „Croquis  MariUmes'*  mit  allen  Segeln  vor  dem  frischen 
Winde  seines  Humors,  und  wer  ihn  begleiten  will,  ist  einer  anmuthigen  Fahrt 
durch  die  Verhftltnisse  der  JhmsOeischen  Flotte,  die  ja  der  nnseren  in  so  vielen 
Beiiehnngen  verwandt  ist^  gewiss.  C. 
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fimBai  und  mr  Beraninningr  towoM  d«r  Lioge  dts  ▼•r«  «ni  Hntenebmln,  ab  Muih 
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lager.  Transportable  Nietmaschine.  —  Nr.  13.  Ueber  die  Berechnung  der  Ezpansions- 
arbdt  in  Dampfmaschinen  und  der  Dimensionsverhältniase  zwischen  Cjlinder  und 
Keandn.  Compoond-SeUflimiaaeliine.  Der  Indleatmr  nnd  seine  Benntanng. 

Maacliinea-Constnictear,  Der  praktische.  (Leipzig.)  Nr.  A.  Ueber  WoolPeehe 
Mwchinen.  PmepfkeaeeL  —  Nx;  6.  Masehine  daa  Torpedopeofesa  Aohhok. 
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HUitär-intUche  Zeitschrift.  Deutsche.   Nr.  h.  Die  Farbenblindheit  in  der 
Hirine.    Der  Gesundheitszustand  der  englischen  Kriegsmarine  im 
Jafare  1818. 

Mittheilnngen  über  Gegenstände  des  Artillerie-  nndG6Biewe8en8.  (Wien.) 
Nr.  2  u.  8.  beparatbeilage:  Diö  Teclmik  der  Baproductionen  TOn  MMitftrkiirten  und 
Plänen  des  k.  k.  miUt&r-geographiseheo  Inrtitatai  n  Wien  ron  0.  VoUnner. 

Monatschrift,  österreichische,  fttr  den  Orient.  (Wien.)  Nr.  S.  Oeeter- 
reichisch-angarischer  Llovd  von  C.  Bilchelen.  Stulejr'a  Gongo-Eipeditioo.  ~  Nr.  4. 

Llojdfahrteu  nach  Hongkong. 

Morskoi  Sbomik.  (Petersburg.)  Jänner.  Officio  11  er  Theil.  Allerhöchste 
Befehlschreiben.  Ausxeichnungen  etc.  Vorschrift  über  die  Aufnahme  in  die  Marine- 
schule. —  Nichtof  ficieller  Thoil.  P.  Fe  lorowitscb :  Die  Marine  -  Artillerie  als 
Kampfmittel  betrachtet.  Vorschriften  für  die  Uoberuahmo  und  Uobergabe  von  Schiess- 
woUpulver.  Onatzewitsch :  Einige  Worte  über  Vermessungen  im  Oceane.  W.  Golowsi- 
sch  ow;  I  fberblick  der  riiätig'ki'it  der  russischen  Flotte  im  Jahre  1879.  —  Marine- 
(Jbronik:  Berichte  über  die  im  Auslände  befindlichen  SohitTe.  Die  Flottenabtheüung 
im  Stillen  Ocean  und  der  Kreuzer  Asia.  Lieutenant  Friedrich  s  Beschreibung  der  Ar- 
beiten ,  welche  durch  die  Amerikaner  behufs  des  Niedcrlegens  und  Einschiffens  des 
Obelisken  in  Alexandrien  ausgeführt  wurden  —  Das  Seewesen  im  Aaslande: 
Der  Krieg  swischen  den  Republiken  Peru,  Chile  und  Bolivia.  —  Bau  von  Kriegs- 
schiffen und  fibcr  die  Flotten  des  Auslandes:  Der  Kreuzer  Zabuaka.  Der 
Krenier  Jauoslawl,  Das  Heben  des  Panzerschiffies  Gkossku  Kurfürst.  Der  gepanzerte 
Knnior  Northampton.  Das  PSnterschiff  Hotbpur.  Die  Corvette  Cauisfokt.  Der  Sloop 
KmoFrsHER.  Das  KrankentransportschifT  Shamrock.  Der  Angriff  und  die  Vertheidigong 
von  Küstenforts.  Der  in  Aussicht  stehende  Krieg  zwischen  China  und  Japan.  — 
Torpedowesen;  Maschinen-Diagramme  von  Yarntw'schcn  Torpedobooten.  Die  eng- 
lischen Torpedoboote.  Das  Torpedoschiff  Hecla.  Die  nüchtlicl  en  Angriffe  mit  Torpedo- 
booten in  Portsmouth.  üeber  die  von  Yarrow  vorgenommenen  Proben  mit  Torpedob<M>ten. 
Artillerie:  Resultate  der  Versuche  mit  dem  Kmpp'schen  Oesohfttzen.  Das  80  TolUMi 
Wuolwich  -  Geschütz,  lieber  das  Zerspringen  des  38  TonnengeschOtzes.  Die  neuen 
Geschütze  Englands  von  grossem  Kaliber.  Versuche  mit  Gatling-Kanoncn  in  Amerika. 
Die  amerikanische  Artillerie.  —  Handelsflotten:  Eine  Tabelle  Aber  Oceandampfer. 
Die  Peninsular  andUriental  Company.  Eine  rasche  Dampferverbindung  zwischen  England 
und  Australien.  Der  Dampfer  Granddllt  Castlk.  Die  Dampljacht  Wandkkkr.  Der 
Znsanunenstoss  des  Dampfers  Arizona  mit  einem  Eisberge.  Die  Schiffbrüche  im 
Monate  October  1879.  Die  Herstellung  eines  Hafens  in  Batavia.  —  Verschiedene 
Notizen:  Die  Curven  der  Geschwindigkeiten.  De  Hey's  Propeller.  Versuche  zum 
Heben  versunkener  Gegenstände.  Die  Polareip -  ditionen.  Die  Expedition  Nordonskjöld's. 

Februar.  Officieller  Theil.  Befehle  etc.  Bericht  über  die  Tbätigkeit  der 
wissenschaftlichen  Abtheilung  des  marine-technischen  Comitö's  und  des  Comite's  der 
Msriue-Lehranstalten  für  dss  Jahr  1877.  —  Nichtoff  icieller  Theil.  M.  Rikatschew: 
Ueber  die  Beobachtungen  der  Richtung  und  Stärke  des  Windes  an  Bord  von  Schiffen. 
J.  Prokofieff,  Maschinen  -  Ingenieur:  Praktische  Anwendung  der  Formeln  über  den 
Widerstand  der  Baumaterialien ,  bei  der  Bestiminiing  der  Hauptdimensionen  der  vor- 
züglichsten Bestandtheile  von  Dampfmaschinen.  —  Marine -Chronik:  Der  Krieg 
zwischen  den  Republiken  Peru,  Chile  nnd  Bulivia.  —  Bau  von  Kriegsschiffen 
und  Über  die  Flotten  des  Aaslandes:  Die  Flotte  der  Vereinigten  Staaten 
Nordamerikas.  Das  Panzerschiff  Inflexible.  Gepanzerte  Transportschiffe.  Die  Ex- 
plosion des  Dampfkessels  auf  dem  Sloop  Peligan.  Das  Budget  der  englischen  Flotte 
und  die  Vermehmne  des  Personaktandes  derselben.  Die  spanische  Corvette  Ab&cm>v. 
Torpedowesen:  Neues  Ober  das  Torpedowesen  Englands.  —  Artillerie:  Das  eng- 
lische 38  Tonnengeschütz.  Die  Bescb&digung  des  Palliser  64-Pfünders.  —  Handels- 
flotten: Der  Eisenschiffbau  in  England  im  Jahre  1878—79  etc.  —  Verschiedene 
Notizen:  Eine  neue  Vervollkommnung  der  Schiffpschranbe.  Die  vortheilhafteste  Ge- 
schwindigkeit der  Kri^sdampfer.  Das  Kohleneinschiffen.  Ueber  Seeleuchten.  Die 
Expedition  NordsoskjMdV 

Nantical  Magazin.  (London.)  Nr.S.  Ibaonr  inm  Schutze  des  Handels.  WIs 

die  Schwierigkeiten  bei  der  Wetter>'orhersagung  überwunden  werden  können.  Die  neue 
Navigation  und  Sumners  Methode.  Kleine  .\ufgul)en  tür  junge  Officiere.  —  Nr.  4. 
Befreiung  der  im  öffentlichen  Dienste  stehenden  Schiffe  von  der  Beschlagnahme  in 
Cirilsachen.  Lkhtar  der  FischeifahrMqg«.  Bemerknngen  über  den  Ae^aatorialstnMi 
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im  Osten  des  Stillen  Ooeans.  Scheinbaie  and  wahre  Windrichtonff  beim  SeeeliL 
Getreide-  und  KoUenladuiumL  IHe  muiUiiie  Eotwiddong  Japan's.  ^orts.)  SttUMt- 
thüti^e  AusXBMVoniehiuQg  nr  SehUMMote.  FaitmadMii  der  Sehofeen  der  BdmiaegA 

auf  Deck. 

Riyista  g^eneral  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  9.  Ueber  das  concentrirte  Feuer. 
(Forts.)   Ueber  einen  neuen  Explosivstoff.  (Forts.)    Die  Wegnahme  des  Huascar.  Nene 

Betrachtungen  über  den  Verfall  der  spaniscbeu  Kriegsmarine.  Denkschrift  über  (\h^ 
Nothwendigkeit  der  Gründung  einer  tipanischen  Uefiellschaft  zur  Rettung  Schüf- 
bräcbiger.  (Forts.)  Einige  Betrachtungen  über  den  letzten  Orkan  auf  den  PmlippiDen. 
Die  NO-Passage  der  Vkoa.  Torpedoboote.  Die  tieupu  Kegeln  zur  Verhütung  aes  Zu- 
sammenstoBseDS  der  Schüfe  auf  See.  Der  Wellenbrecher  des  Hafens  von  mck.  Der 
DriLio.  Torpedoballon.  ArttUeriererrache.  Die  deutsche  Marine.  Stapellaiif  dee 
fr.inzösischen  Avisos  Lapradf«  Compound- I'anzcrplatten.  Neuer  Tiefsee-Lothapparat. 
Lebensrettnnfsapparate.  Die  letzten  Modiücationen  an  der  österr.  -  ungar.  1«  lagge. 
Die  Geieit  au  fiettiebekraft.  Yerwendimg  der  Totpedos  im  Kriege.  (SleeuMii.) 

Repertoriam  für  Experimental  -  Phyilk.  (Müncboiu  Nr.  2.  Die  wahre 
Theorie  der  Fresnerschen  Interferenz-Erscheinnngen.  Die  allgemeinsten  Kesuitete  der 
magnetischen  Beobachtungen  der  englischen  Polar-Expedition  1875  76. 

Revue  de  droit  international.  (Paris.)  Nr.  2.  Die  nationalen  Rechte  nnd 
das  Projeefe  einee  intematumalen  Reglements  ttber  die  Prisen  nr  See. 

Revne  maritime  et  coloniale.  (Paris.)  Nr.  3.  Reclienkreis  von  M.  Boucher. 
Betrachtangen  ttber  die  Fitchzucht.  Untersachungen  ttber  den  französischen  Ursprung 
der  ttbereeouehen  Colonie.  HanpVlimeiMioiien  vna  OMstrnetionsdetails  der  englischen 
Corvette  Iris.  Die  königliche  Marine-Akademie  von  1771 — 74.  Organisation  des  Per- 
sonals der  Marine.  Project  einer  16  ^-Kanone  zum  Schiessen  sdiwerer  Granaten  mit 
grosser  Anfangsgesebwindigkeit  Die  schweren  Oeschfttze.  Die  Schiessttbungen  der 
Kufitenbatterien  in  Hollana.  Tran.sport  des  100  Tonnengeschätzes  von  Turin  nach 
Spesa.  Die  Vertheidigung  der  englischen  Kttste.  Befestigungen  an  den  deutschen 
Kosten.  Wegnahme  des  pemanisehen  IjinoaenlwoiM  Pilcomato.  Die  Havarien,  vrelebe 
das  peruanische  Panzerschiff  Huascak  während  »leti  Gefeclites  bei  Punta  Angamos  er- 
litten hat.  Ueber  eine  Beotttzong  des  Vorhandenseins  der  Amptee'sdien  Ströme  im 
weidien  Eisen. 

Riviata  marittima.  (Rom.)  Nr.  8.  Debatten  ttber  das  Marine-Budget  für  das 

Jahr  1880.  Die  italienische  Handelsmarine  im  Jahre  1879.  Anhaltspunkte  zur  Küsten- 
vertheidigung.  Die  Polarreisen.  Die  Maschinen  auf  der  Weltausstellung  zu  Paris. 
(Forte.)  Der  Postdienst  nr  See  in  Italien.  Das  Bersten  des  swdten  SB  Tonnenge- 
schützes des  Thundkrkk.  Die  von  A.  Agassiz  analysirtcii  Grundproben  ans  dem  Golfe 
Ton  Mexico  und  aus  der  Antillansee.  Der  Flottengriindungsplan  der  französischen 
Marine.  Panserplatten  ans  Eisen  nnd  StaUL  Nenes  Fhotomner.  Beleuchtung  dnroh 
Phosphorescenz.  Eintheilung  der  russischen  Flotte.  Neue  Darapfpumpe  för  Sdüffe* 
Die  neuen  Ausweich  regeln  zur  See.    Die  Farbenblindheit  und  die  Seeofticiere. 

Scientific  American.  (New-York.)  Nr.  1.  Die  Panzerung  des  englischen  Schiffes 
PoLTPu>:irüB.  Neue  Dampfer.  Das  elektrische  Licht  mr  See.  —  Nr.  2.  Die  Einfahrt 
in  den  Hafen  von  New-York.  Ricliardson's  Schwiinmapparat.  Der  Korbfisch  (Astro- 
phyton  AgassizU.)  —  Nr.  3.  Neuer  Tiefsee-Lothapparat.  —  Nr.  4.  Fundirungen  aar 
S$ee.  Ein  grosser  Handelsdampfer.  —  Nr.  6.  Ein  neues  System  der  Signalisirung  aur 
See.  —  Nr  r>.  Siliwimmkrahn  im  New- Yorker -Hafen  Neues  Ventilationssystem.  — 
Nr.  7.  Ein  neues  Präsurvativmittel  gegen  Scorbut.  —  Nr.  ö.  Moore  &  Wright's  Dreh- 
krahn.  Delhmnmer'S  Darstellung  wie  der  Lebensrettungs^ürtel  angebracht  weiden  soll. 
Scoane's  Steuerapparat.  Dampfspritze  für  das  englische  Panzerschiff  Scltan.  —  Nr. 9. 
Shaw's  elektrischer  Druck-  und  Temperatur  -  Indicator.  Nicht  entzündbares  üolz.  — 
Nr.  10.  Hydraulisehe  Nietrorriditnngen  nach  TweddeFs  System.  Vergnügungsboot 
mit  doppeltem  Körper.  —  Nr.  11.  Untorsesiscbe  Verbindoikg  mit  Anstialien*  Nash*s 
Controlventil  für  Dampfmaschinen. 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  106.  Heglement  der  internationalen  Regatta  zu  Nizza.  — 
Nr.  106.  Resultate  der  internationalen  Regatta.  —  Nr,  107.  Ueber  die  Construction 
der  ßootsraodelle.  — Nr.  108.  Ueber  die  Construction  der  f^ootsmodelle.  (Fortsetzung.) 
Die  Wettfahrten  zu  Nizza  im  Jahre  18öl.  —  Nr.  109.  Ueber  die  (Jonstructiou  der 
Bootamodflile.  —  Nr.  tlO,  Di»  oenoi  Aiawaiahmgela  nr  80a. 
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Ze«i  De.  (Amst^^rdam.)  Nr.  3.  Ueber  die  Fehler,  die  bei  der  Breitenbestimmnn? 
durch  swei  Höben  ausser  dem  Meridian  und  die  Zwischenzeit  entstehen,  wenn  m&u  die 
DMÜnation  ciriscben  den  beiden  Beobachtungen  nicht  in  Rechnung  bringt.  Die  äee- 
mannsBcbulen  in  den  Niederlanden  verglichen  mit  denen  England»,  Fraukreichi,  Deutaoli* 
lands,  Portugals  und  Schwedens.    Jahresau^^wei»  der  niederlündischea  Schiffahrt. 

Zeitschrift  für  ani^ewandte  Elektricitätslelire.  (Müncheu.)  Nr.  S.  Ein 
elelitrischer  Druckregulator.  Verbesserte  Elementformen.  Fernsprecher  mit  verstärkter 
Wirkung.  Kosten  der  elektrischen  Beleuchtung.  —  Nr.  4.  Verzeichnis  der  bis  inclusive 
187ii  veröffentlichten  Constructionen  elektrischer  Lampen.  Merkwürdige  Entstehung 
eines  Feuers  durch  BUtuchlag.  Brasseur^a  selbstthätiger  Feuermelder.  Kosten  der 
elektrischen  Beleuchtung.  —  Nr.  6-  Elektrischer  Wasserstau dneiger.  Kosten  der  elek> 
trischen  Belenchtoug.  (Schluss.)  Femaprechapparat  mit  Signiuglocke  fQr  Batten«- 
ström.  Maditntf  ta  d«ni  Veneiefanis  elwtriielier  Lampen. 

Zeitschrift  für  Vermessangskunde.  (SkoMigart.)  Nr.  S.  Zur  gnpbisdtn 
DarsteUong  der  Federbarometer*Correctioii. 


B«iiditigiBg«]i  m  Htft  H  nad  m,  1880« 
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11"  statt  11'. 

361  Stunden  statt  .HCl  Meilen. 

Ende  Juni  statt  Ende  Juli. 

endlich.^  den  Abstand  zweier  Stege  und 
a  den  Abstand  zweier  benachbarter 
Bolzen  eines  und  dessel  ben  Stege8(die 
6  letztgenannten  Werte  in  engl.  Zull 
ausgedrückt)  statt  endlich  A  den  Abstand 
 bis  Schluäs  des  Absatzes. 

Qinzkey  statt  Uinsky. 

die  beiden  Spiegel  sind  fein  polirt  and 
ihre  Glasflächen  änsserlich  versilbert 
stau  die  beiden  Spiegd  Mt  8ehlui  dai 

Absatzes. 

wenn  er  —  was  nicht  unbedingt  noth- 
wendig  ist,  da  er  auch  plan  sein 
könnte  —  von  einer  hyperbolischen 
Fläche  gebildet  wird  statt  de»  dort  be- 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr.  62—60.  1879.  Hydrographische 
liachrichten  Nr.  28  —  27.  1879.  Titel  und  Inhalt  zu  den  ^Kundmachungen  für  See- 
fahrw«  und  den  fUydrographischeu  Nachrichten^'  1879.  Meteorologische  Beobachtaogeo 
hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  Febnuur,  Man  1880. 


Yerl«f^,  liera(ucBgebeft  nad  rfslifrirt  vom  k.  k.  hjrdroirraphlacheB  Amt»  (llar|a«-Bikliolli*kK 

brück  von  Citri  U«rQM'>  Sokn  ia  Wi«b. 
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t  AUS  DSM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIU.  1880.  NO.VItt.VII. 


Ueber  die  wissenschaftlichen  und  experimentalen  Arbeiten  des  Mr. 

W.  Freude,  L.  L  D.  F.  R.  S. 

Von  R.  Ziese,  Ingenieur  in  Huabiug. 
(Bkn  TM  m.) 

Im  vergangenen  Jahre  verstarb  in  England  der  durch  seine  Arbfiiteil 
in  dem  Gebiete  des  Seewesens  weitbekaante  Ingenieur  Mr.  W.  Fr  oude. 

Die  8€]iarftiii]iig«n  Unimiiciniiigen  äMsdlMD  über  die  Bewegungen  der 
Sdiiili  in  mtten  von  Wellen,  «bar  die  Fkvqndaioo  der  FAnmige  ond  «bar  die 
Gesetze  der  Bewegung  und  des  Widerstandes  der  FlSsaigkeifeen  sind  g«ndeiQ 
Epoche  macbend  und  erdlEDen  dem  Merino«  Ingenieer  ebm  gaat  neuen  Ge- 
sichtskreis. 

Eine  Zusammenstellung  der  hauptsächlichsten  Aibeiten,  und  die  Dar- 
legung der  Art  ond  Weiee,  in  weleiier  Mr.  Freude  seine  »blimdien  Ter- 
soehe  Miete,  mOebte  dsber  fBr  Meneben  von  Wert  eeui  ond  soll  bi  der  roi^ 
liegenden  Arbeit  auf  Grnnd  der  von  Mr.  Froude  zu  Terschiedenen  Zeiten 
gehaltenen  Tordige  «id  andenr  su  Gebote  stehenden  HUftquelien  nnoi^ 
werden 

Mr.  Froude  war  mehrere  Jahre  mit  Mr.  Brunei  bei  der  Constructiqn 
nad  dem  Bene  des  Obbat  Eastbbn  beeebiftigt,  und  es  war  in  Folge  der 
weitgebenden  Ideen  jenee  bedeutenden  Ingenienn,  den  er  angeregt  wnide, 
sich  eingehender  mit  der  Theorie  des  Schitfee  su  bessiiifygen. 

Im  Jahre  1861  hielt  Mr.  Froude  seinen  ersten  grossen  Vortrag  in  der 
Insiüution  of  Naval  Architects  :  „Ueber  das  Bollen  der  Schiffe".  In  diesem 
Vortrage  hatte  er  sich  frei  gemacht  von  allen  früheren  Ideen,  die  über  die 
Bewegung  der  Schiff»  ni  Mitln  fen  Wellen  enetitten. 

Es  war  bis  dahin  stets  angenommen  worden,  daee  das  Bollen  einee  Fahr- 
zeuges her?orgebracht  werde  doteh  ehie  Reihenfolge  von  Stössen,  die  von  den 
das  Schiff  paasirendeo  Wellen  sasgetbt  würden.  Man  gbuibte,  daaa  die  Snt- 

■)  In  dentsdier  Spnebe  ist,  so  weit  mir  bekennt,  dieses  Thema  in  Mgenden 
Werken  behandelt  worden:  r^Handbuch  fISr  Schiffbau«,  W.H.  White.  Uebersctzt  von 
O.  Schlick  nnd  A.  v.  Hüllen;  Laatschaunig's  i.Theorie  des  Schiffes";  W. 
Kir«bsei*to  Abhaaiftnig  bi  d«  i^tsohiifl  die  TeieiBS  su  BeOidirang  des  Gewerbe- 
fldaeee  in  Freassin«;  B.  Zieee:  «Mer  Mure  SobifkaiasehiMn«. 
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funrang  des  Systemaehwerponktos  Ton  der  Waeeerflftche  einen  bedeatendea  fiia* 
lloBS  anf  das  tiefe  Bollen  eines  Schiffes  ausübe ,  und  dass  die  unrnhigen  B»* 

wegungen  beim  Ein-  und  Austauchen  der  Schiffsseiten  herzuleiten  seien  von 
der  Differenz  d^r  ein-  und  austauchendea  KieiUtdcke  und  der  wechselnden 
Position  der  Schwerpunkte  derselben. 

Mr.  Froudc  vernachlässigto  nun  vollständig  die  Ansicht,  dass  die  Wellen 
dem  Schiffe  eine  Keihenfcdge  von  Stösseu  ertheüen  und  stellte  sich  selbst  die 
Frage:  „Welche  Stellung  wiid  ein  Fahrzeug  in  jedem  Augenblicke  zu  einer 
Welle  einsiinehmen  eaehen,  anf  welcher  diseelbe  schwimmt,  und  was  hectiiimt 
die  Kraft,  welche  dasselbe  nöthigt  diese  besamte  Stellung  einzunehmen, 
od«r  richtiger:  Welches  ist  die  Stellung  des  augenblicklichen  Gleichgewichts 
für  einen  Körper,  der  auf  einer  Welle  schwimmt,  und  welche  Beschleunigung 
nach  dieser  Kichtnng  hin  wird  der  Körper  eriahreu  für  den  Fall,  dass  er  Tcn 
derselbt'ii  abt^owichen  sein  sollte. 

Dieses  beantwortet  er  dahin: 

Jedes  Fahrzeug-,  welches  mit  der  Breitseite  gegen  eine  Reihe  von  Wellen 
anschwimmt,  hat  das  Bestreben,  in  jedem  Augenblick  seine  Masten  im  rechten 
Winkel  zu  der  Oberfläche  oder  besser  zu  der  mittleren  effectiven  Neigung  der 
Welle  xn  stellen^. 

Es  folgt  hieraus,  dass  die  Grösse  der  Kraft,  mit  welcher  ein  von  dies« 
Lage  abgewichenes  Fahrzeut:^  diese  Gleichgewichtsstellimg  wieder  zu  erlangeo 
sucht,  von  der  Grrisse  des  augenblicklichen  Abwoichungswinkels  abhängen 
wird,  genau  in  derselben  Weise,  wie  das  Bestreben  eines  Fahrzeuges,  sich  bei 
einer  Neigung  im  ruhigen  Wasser  wieder  aufzurichten ,  von  der  OrOsse  du 
Neignngswinkels  abh&ngig  ist 

Daher  ist  die  Stabilitit  eines  Scliiffes,  d.  h.  das  Bestreben  sieh  in  ruhigM 
Wasser  vcrtical  zn  stellen,  ein  Mass  der  IKtait,  welche  in  bewegtem  Wasser 
ein  Schiff  niithigen  wird,  eine  Stellung  normal  zu  der  Oberfl&cho  der  Wellen 
anzunehmen,  und  wie  bei  einer  Neigung  im  ruhig-en  Wasser  die  Stabilität 
mit  dem  veränderten  Neigungswinkel  zu-  oder  abnimmt  uud  in  Verbindang 
mit  dem  Trägheitsmoment  des  Schiffes  die  Oedllationsdaner  desseltieii  besIhBiiiti 
so  wechselt  bei  einer  Bewegong  des  Schiffes  in  Mitten  der  Wellen  dissei 
Bestreben  sich  aufzurichten  nicht  nur  mit  der  Neigung  des  Fahrzeuges,  sondern 
auch  mit  der  Neigiing^  der  passirenden  Wolle,  und  iiibt  ein  Mass  für  <lie 
Positi(  n .  welche  das  Schiff  jeden  Augenblick  in  Mitten  der  W^len  an- 
nehmen wird. 

In  Widerlegung  der  früher  herrschenden  Ansichten,  die  ihren  Haapt- 
▼ertreter  ia  Dr.  Woolley  hatten,  sagte  Mr.  Fronde:  „Jener  (Dr.  Woolley) 
scheint  der  Ansicht  zn  sein,  dass  die  Wellen  ein  Schiff  stossen  nad  demselbM 
dnrch  diesen  Stoss  Bewegung  ertheilen,  während  die  Grundlage  meiner  An- 
sicht ist,  dass  das  Schiff  als  ein  Korper  mit  der  Wolle  und  gleichsam  als  ein 
Theil  derselben  sich  ]»ewoirt,  und  dass  die  unregelraässic:en  Schwankungen  des- 
selben secundäre  und  abgeleitete  Resultate  sind,  welche  durch  Kräfte  hervor* 
gerofea  weiden,  die  aas  eintr  doppolten  Bewegung  das  SehlAa  leenttinB. 
Ich  leugne  keineswegs,  dass  manchmal  nnd  unter  hesonderen  ümstiiiden  eiai 


*)  Die  mittlere  effcctive  Neigung  der  WeUe  ist  aiebt  die  Neigungan  der  Ob«- 
fläche,  sondern  dio  mitticio  Neigung  der  von  dem  Schiffe  yerdiiagWn  WaumyeHiW 
und  daher  etwas  weniger  steil,  wie  die  Oberfläche  der  Welle. 
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Welle  an  ein  Schiff  schlagen  und  ganz  bedeutende  Bewegungen  hervorrufen 
bim,  glaobo  jo4oeh,  dasB-das  gewAnlkdio  und  ngelmissigt  Fhinomen  des 

Böllens  praktisch  Ton  derartigen  Umstanden  nnsbhftngig  ist. 

Als  Experiment  zum  Beweise  dieser  Anschauung  fQhrte  Mr.  Fronde  an, 
dass  ein  passend  gebautes  Flosa,  welches  in  stillem  Wasser  schwimmend,  eine 
eben  im  stv^bilen  Gleichgewicht  befindliche  Kugel  trüge,  dieselbe  ebenfalls  ohne 
Verrückuug  tragen  würde,  wenn  es  auf  der  Neigung  einer  steilen  Welle  sich 
belinde.  Er  beschrieb  fuinr  ein  Experiment  mit  einem  Bleilothe,  welchee 
TOD  dem  schrftge  stehenden  Haste  eines  kleinen  Flosses  aiif  den  IGttelpnnkt 
desselben  herabhing,  bei  welchem  Experimente  das  Loth  stets  im  Centnun 
h&ngen  blieb,  wie  steil  auch  die  Welle  war,  auf  welcher  das  Floss  schwamm. 

Indem  das  Schiff  mit  der  Welle  auf-  und  ab-,  vor-  und  rückwärts  schwingt, 
beschreibt  der  Systemschwerpnnkt  desselben  eine  angenäherte  Kreisbahn,  und 
die  hiedurch  hervorgerufene  Centrifugalkraft,  verbunden  mit  der  Schwerkraft, 
gibt  eine  geneigte  Betfnitante,  die  den  Dmck  des  Schiffes  auf  das  Wasser 
und  entgegengesetst  den  Auftrieb  des  Wassers  gegen  das  Schiff  repräsentürt» 
welcher  Anftrieh  stets  normal  zu  der  effectiven  Keigong  der  Welle  ist. 

Der  einzige  Unterschied,  welcher  zwischen  den  Schwingungen  eines 
Schiffes  in  ruhigem  und  denen  in  bewegtem  Wasser  besteht,  ist  der,  dass  bei 
dem  crstcren  diese  Lage  de.s  Gloicligewichts,  d.  h.  die  Stellung,  bei  welcher 
die  Winkelgeschwindigkeit  des  Schiffes  weder  eine  Zu-  noch  Abnahme  erfahrt, 
permanent  vertical  bleibt,  da  die  Obeiflftohe  eine  hoiiaontale  Ebene  bildet, 
«Ihrend  bei  letateier  diese  CHeidigeiriditBlage  fertwfthraid  mit' der  weehseln-> 
den  Neigung  der  Welle  sich  verindert 

Mr.  Fronde  zeigte  ebenfiills,  dass  ein  Schiff,  welches  mit  den  Wellen, 

auf  welchen  es  sich  bewegt,  gleich  periodische  Schwingnngsdauer  hat,  durch 
jede  nachfolgende  Welle  eine  stärkere  Schwingung  erhalten  wird  und  zuletzt, 
wenn  nicht  gehalten  durch  Oberflächenreibung  und  Widerstand  des  Kieles, 
vollständig  überrollen  mnss,  wie  klein  auch  die  bewegenden  Weilen  seien. 

Dnreh  dieAn&tellung  der  Theeiie,  dass  ftr  ein  Schiff,  welehes  mit  aehner 
Breitseite  gegen  Wellen  schwimmt,  die  Stellung  des  angenblioUidMa  Oleich- 
gewichtes diejenige  sei,  wo  sich  die  Masten  im  rechten  Winkel  sn  der  effec- 
tiven  Wellenneigung  befinden,  war  Mr.  Fronde  genöthigt,  sich  eingehender 
mit  der  Form  der  oscillireuden  Wellen  zu  beschäftigen,  um  feststellen  zu 
köDoen,  in  welcher  Weise  das  Wasser  unter  der  Oberfläche  einer  Welle  sich 
bewegt.  Dieses  leitete  ihn  zu  einer  Untersnchung  der  bestehenden  cykloidi- 
sehen  eder  troehoidalen  Wellentheoiie,  nnd  Hr.  Fr  ende  sowehl  wie  Fre&ssor 
Kau k ine  bewiesen  beide,  dass  diese  Theorie  sehr  wohl  mOglich  sei  and  am 
besten  die  Form  einer  glatten  OceanweUe  reprisentire. 

Nimmt  man  an,  daas  das  stille  Wasser  in  einer  AoiaU  horizontaler 

Schichten  über  einander  lagere,  und  «i.iss  bei  der  Bewegung  diese  Schichten 
an  der  Bewegung  Theil  nehmen  und  im  Längsschnitt  gesehen  eine  mehr  oder 
minder  trochoidale  Form  annehmen,  werden  diese  troehoidalen  Schichten 
mehr  und  mehr  sich  abfiacben,  je  tiefer  sie  sich  unter  der  Oberfläche  befinden. 

Das  zwischen  jeder  dieser  Schichten  enthaltene  Wasserquantum  bleibt 
wuk  stets  dasselbe,  und  deshalb  mQasen  diese  ursprünglich  heiiientalen  Waaser- 
sBfaiehtin  naeh  dem  Kamme  der  Welle  an  dioker  nnd  nach  dam  Thale  der^ 
saltNii  sn  dünner  werden,  als  de  in  ilirer  Bnhelage  waren.  Betrachtet  man 
mm  eine  Beibe  von  Wassertheilchen,  die  sich  bei  der  Bohelage  Tertical  unter 
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einander  bufauden,  ündet  mau,  dass  diese  sich  dem  Kamme  der  ankom- 
meoden  Welle  za-  und  von  dem  der  zurücklaufenden  abneigen  und  nach  Prof. 
Rank  ine's  Beschreibung  schwingen,  wie  die  Halme  eines  vom  Winde  be- 
wegten Kornfeldes. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  war  es,  zu  bestimmen,  nach  welchen  Gesetzen 
die  über  einander  lagernden,  ursprünglich  horizontalen  Schichten  bei  der  Wellen- 
bewegung sich  nach  der  Tiefe  zu  mehr  nnd  mehr  abflachen. 

Für  Wellen  von  einer  geringen  Höhe  im  Verhältnis  zur  Länge  hatte 
Prof.  Airy  schon  nachgewiesen,  dass  bei  einer  Tiefe  gleich  der  ganzen  Länge 
der  Welle  von  Scheitel  zu  Scheitel ,  die  verticale  Bewegung  nur  circa  Vsas 
derjenigen  sei,  welche  an  der  Oberfläche  der  Welle  stattfindet.  Mr.  Freude 
.sowie  auch  Prof.  Rankine  fanden,  dass  für  alle  oscillircnden  Tiefwasser- 
wellen von  trochoidaler  Form  (wjis  auch  immer  ihr  Verhältnis  von  Länge  zu 
Tiefe  sein  möge)  folgendes  Gesetz  giltig  sei  und  genAU  die  Radien  der  von 
den  Wasserpartikeln  in  verschiedenen  Tiefen  durchschwungenen  Bögen  be- 

To 

stimmt,  nämlich    -  =:  c     ,  wobei  c  die  Basis  der  nat.  log., 
1  die  Länge  der  Welle  von  Thal  zum  Scheitel, 

ro  den  Radius  des  Bogeus,  durch  welchen  ein  Partikel  in  der  Oberfläche 
der  Welle  schwingt,  und 

Yd  den  Radius,  um  den  ein  Partikel  in  dem  verticalen  Abstand  d  von 
dem  Mittelpunkte  des  Radius  schwingt. 

Aus  der  schnellen  Abnahme  der  verticalen  Bewegung  der  tiefer  gelegenen 
Wassortheilchen  ist  ersichtlich,  dass  für  ein  tiefgehendes  Schiff  die  sogenannte 
mittlere  effective  Wellenneigung,  d.  h.  diejenige  Wasserschicht,  welche  durch 
den  Schwerpunkt  des  Deplacements  gehen  würde,  etwas  weniger  steil  sein 
wird,  wie  unter  denselben  Umständen  für  ein  flacheres  Fahi-zeug. 

Wie  erwähnt,  war  früher  angenommen  worden,  dass  der  Einfluss  der 
ein-  und  austauchenden  Keilstücke  und  demzufolge  Hebung  und  Senkung  des 
Systemschwerpunktes  eines  Schiffes,  bei  der  rollenden  Bewegung  eine  grosse 
Rolle  spiele.  Mr.  Fronde  zeigte  nun,  dass  diese  Bewegung  des  System- 
schwerpunktes bei  der  rollenden  Bewegung  sehr  klein  sei  und  jedenfalls  an 
und  für  sich  nur  einen  geringfügigen  Einfluss  auf  die  Bewegung  des  Schiffes 
ausüben  könne. 

Fast  jedes  Schiff,  wenn  es  rollt,  wird  eine  Reihenfolge  unabhängiger 
Verticalschwingungen  entwickeln,  und  für  den  Fall,  dass  die  periodische  Zeit- 
dauer des  Rollens  das  doppelte,  vierfache  oder  irgend  ein  gerades  Mehrfaches 
der  Vertical-Oscillationen  sein  sollte,  können  diese  immer  mehr  vergrössert 
werden,  in  ähnlicher  Weise  wie  dieses  mit  dem  Rollen  des  Schiffes  bei  über- 
einstimmender Periode  der  Wellen  gezeigt  worden  ist. 

Für  eine  gewisse  Classe  von  Schiffen  ist  übrigens,  wie  Mr.  Froude 
nachwies,  die  Periode  der  verticalen  Schwingungen  in  stillem  Wasser  nahetu 
V,  der  einer  Transversal-Oscillation ,  und  es  kann  daher  sehr  wohl  in  der 
Praxis  der  Fall  eintreten,  dass  die  verticalen  Schwingungen  eines  Fahrzeuges 
in  ganz  bedeutendem  Masse  auftreten  und  dadurch  die  Gesammtbewegungen 
des  Schiffes  total  confus  und  für  den  Verband  desselben  höchst  nachtheilig 
machen. 
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Ein  Bret,  welches  auf  der  hohen  Kante  .schwimmt  und  so  beladen  ist, 
dass  es  keine  Stabilität  besitzt,  wird  in  Mitten  von  Wellen  der  Bewegung  der 
orsprünglicli  Terticalen  Wasserpartikel  folgen,  sich  also  gegen  den  Kamm  der 
WeUni  »imttgeD,  wfthrend  ein  flach  auf  dem  Wasser  schwimmendes  Eloas  der 
OberiilchemMjgmig  fo]g^  alao  Ton  dem  Kamme  der  Welle  sloh  almeigt. 

Nun  nahm  Mr.  Fronde  an,  dass  der  Kiel  und  die  scharfen  Enden  des 
Schiffes  das  Bestreben  haben,  der  Bewegung  der  verticalen  Wasserpartikel  zu 
folgen,  während  das  Mitteltheil  entgegengesetzt  von  dem  Kamme  der  Welle 

fortrollen  wolle. 

Auf  dioso  Weise  wünleii  bei  der  Boweg'ung  des  Schiffes  in  Mitten  der 
Wellen  zwei  verschieJeno  Kräfte  auf  das  Schiff  einwirken,  einmal  der  hydro- 
statische Druck,  welcher  das  Fahrzeug  mit  den  Wellen  rollen  mache,  zweitens 
der  Dmek  dee  Wassers  gegen  den  Kel  nnd  die  scharfin  Enden,  welcher  das 
Bestreben  habe  eine  entgegengesetzte  Bewegung  einzuleiten.  Mr.  ScottBnssell 
glaubte  hieraus  eine  neue  Schiffsconstruction  herleiten  zu  können,  bei  welcher 
die  Enden  und  der  Kiel  gerade  die  MittschifTsbewegung  neutralisireu  und  das 
Fahneng  ohne  zu  rollen  stets  aufrecht  bleiben  sollte,  jedoch  zeigte  Mr.  Fronde, 
dass  diese  zwei  Kräfte  in  ihren  Wirkungen  durchaus  verschieden  seien.  Die 
eiBi^  die  StabiUtftt»  ist  ^e  tfaätige  Kraft,  weleh»  das  SehiiF  stets  notnal  der 
Wellendgttng  an  stsUen  suehl,  während  das  Verhalten  der  seharftn  Bnden 
und  des  Kieles  ein  yoUstiiidig  passives  ist  und  durchaus  kein  Beetreben  hat, 
(las  Fahrzeug  aufzurichten,  wenn  es  einmal  aus  seiner  Lage  gekommen.  Die 
beiden  Kräfte,  obwohl  sie  einander  in  ihren  Wirkungen  moiiificiren  können« 
haben  dennoch  keinerlei  Bestreben  sich  gegenseitig  zu  balanciren. 

Wird  ein  Schiff  in  stillem  Wasser  in  rollende  Bewegung  gebracht ,  und 
lässt  man  es  darauf  frei  ausschwingen,  so  wird  die  Amplitude  jeder  Schwin- 
gung sich  Termindem,  bis  das  Schiff  schliesslich  mm  Stillstehen  gelangt. 

Misst  man  nun  auf  irgend  eine  Art  die  Grosse  jedes  Au^ischwunges  nach 
Bwftbord  nnd  Steuerbord  nnd  Tendöhnet  dieselben  als  Ordinaten,  wobei  die 
Abeeissen  entweder  ersiehe  Zeiteinheiten  oder  die  Iniahl  der  Schwingum^en 

repräsentiren ,  so  erh&lt  man  eine  Curve,  welche  den  Grad  der  Schwingangs- 

abnahme  darstellt,  und  nach  welcher  die  mechanische  Energie  und  die  Arbeit 
berechnet  werden  kann,  die  bei  jeder  Schwingung  durch  die  Widerstände  auf- 
genommen worden  ist.  Diese  Widerstände  setzen  sich  nach  Mr.  Froude 
tosammen  ans: 

1.  Oberflächenreibung, 

2.  Widerstände,  hervorgerufen  durch  die  Querbewegnng  des  Kieles  und 
anderer  vorspringenden  Theilc,  und 

3.  als  Hauptfactor,  die  Bildung  einer  flachen  Welle  parallel  und  von 
gleicher  Länge  mit  dem  Schiffe. 

Bei  einem  Schiffe  von  1100  Tonnen,  mit  einer  metaceuttischen  HOhe 
von  3*2  Fuss,  welohes  bei  einem  Ueberlegen  von  6*  za  ebiem  Winhel  Ton 
5*  65^  nach  der  gegenüberliegenden  Seite  anssehwang,  selgte  Mr.  Fronde, 
dass  bei  dieser  ein^n  Schwingong  eine  Energie  tron  4700  Fosspfiind  Ter- 
loren  gegangen  sei. 

Die  Absorbirong  durch  die  Oberflächenreibung  konnte  nur  zu  120  Fuss- 
plond  berechnet  werden  nnd  der  Widerstand  des  Kiels  eto.  in  700  Fnsspfand; 
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es  TwblidbeB  Amamk  8900  FoBspfund,  welohe  Ar  dia  BiMmig  emer  lanii^ 
flAchan  Welle  Terbiwiebt  worden. 

Mehrere  weitere^  mU  dem  fiollea  der  Schilb  nisaiiimeii]übig«ide  üntw- 
raehongeD  Hr.  Fronde'e  mlbMeii  hier  flbergangen  werden,  da  dieeelben.m 
geringerem  allgemeinem  Inttteeee  etnd. 


Eid  Comite,  welches  im  Jahre  1668  aus  deo  Mitgliedern  der  Brü^sh 
AsaoeMkm  gewihlt  worde,  nm  über  den  Znstand  der  Wissenschaft  in  Hiii- 
ucht  anf  Sehiifowidersttnde,  Propnleion,  Stabilitftt  etc.  an  berichton,  somiiurti 
seine  üntersochongen  im  folgenden  Jahre,  indem  es  sagte:  Wir  müssen  con- 
statiren,  dass  bis  jetzt  keine  allgemein  aiierkanute  Theorie  oder  Regel  für  die 
Berechnung  des  Schiflfswiderstandes  existirt.  Viele  derartige  Regeln  sind  auf- 
gestellt worden,  aber  sie  stimmen  weder  in  ihrer  Form  noch  in  ihren  Eesal- 
taten  flberein ,  und  ihre  Glaubwürdigkeit  beruht  daher  praktisch  auf  der 
Antoritftt  ihrer  Verfasser.  Das  Comit6  schlag  in  Folge  dessen  vor,  ds« 
Schleppversnche  mit  wirklichen  Schiffen  gemacht  werden  sollten,  nm  die  djaa- 
mometrisehen  Besnltato  feetsustoUen. 

In  diesem  Pnnkie  nun  wich  llr.  Fronde  Ton  der  Meinung  der  ührigea 
Comitemitglieder  ab,  nnd  legte  in  «n«m  Anhang  an  den  Bericht  seine  Ibi- 
nung  dar. 

Er  behauptete,  dass:  1.  Experimente  über  Schiffswiderstände  mit  Moilellen 
von  einiger  Grösse,  wenn  richtig  geleitet,  durchaus  nicht  das  Misstrauen  ver- 
dienten, mit  welchem  sie  allgemein  betrachtet  würden,  sondern  im  Gegen* 
theU  mit  Znfersieht  als  genaue  Bepr&sentanten  der  Widerstände  des  SchiAi 
angesehen  werden  könnten,  Ton  denen  sie  ein  Modell  seien.  2.  Um  & 
Frage  ordentlich  in  lösen  eine  solche  Menge  verschiedener  SchiffsfonMS 
geprüft  werden  müsse ,  dass  es  sowohl  in  Hinsicht  auf  Zeit  wie  Kosten  UB- 
m^lich  sein  würdOf  diese  Experimente  mit  wirklichen  Schififen  zu  machen. 

Die  allgemeine  Stimmung  schien  damals  gegen  diese  Froude'schen 
Behauptungen  zu  gehen,  jedoch  bekam  Mr.  Froude,  im  folgenden  Jahre  zum 
Mitgliede  des  Admiralitäts  -  Comites  für  die  Construction  der  Ki'iegsscbiffe 
ernannt,  Gelegenheit,  seine  Ansichten  durch  die  yon  ihm  geleitoten  und  spitor 
80  berühmt  gewordenen  Qeschwindigkeitsversnche  mit  dem  Kanenflahooli 
Qbbtbodhd  Tollstftndig  an  erhftrton. 

Der  Gbethound,  ein  Schranbenboot  ? on  drca  1000  Tonnen,  wurde  tob 
der  Corvetto  ACTIVB  (8078  Tonnen  und  4015  indicirto  Pferdekraft)  an  don 
Ende  eines  45  Fuss  langen  seitlichen  Auslegers  geschleppt. 

Fahrten  wurden  angestellt  bei  drei  verschiedenen  Deplacements  und  Tief- 
iTiln^en.  Schliesslich  wurden  Seitenkiele,  3  Fuss  6  Zoll  hoch  und  100  Fuss  lang, 
beiden  Seiten  befestigt  und  hiermit  drei  weitere  Proben  gemacht.    Bei  jeder 
Fahrt  wurde  die  Geschwindigkeit  von  3 — 127^  Knoten  successive  gesteigert. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Verhältnisse  des  Greyhound  für  die  ver- 
schiedenen Fahrten  gegeben. 
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Art  des  DeplAoementB 


Tiefgang 


Normales  (volle  Zuladung) 

Mittleres  (mit  halben  Cou- 
snmvorräthen)   

Leiehtet  (leeret  Schiff)  . . 
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Um  nim  id  prOfen,  in  wi«  weit  man  den  Widerstand  einee  SdiifRM  m 
Vei-sucheu  mit  dem  Ifodell  desselben  herleiten  könne,  Hess  Mr.  Fronde  ein 

Modoll  dos  GreyhoüND  iu  '/le  natürlicher  Grösse  hcrstollen  und  mass  den 
Widerstand  dossolbcn  unter  genau  denselben  Bedingungen  des  Deplacement! 

und  Tiefganges  wia  bei  doin  wirkliclien  Schiffe. 

Die  Resultate  dieser  Experimente  sind  in  den  Diagrammen  Fig.  1,2,  3, 
Taf.  XII  verzeichnet,  und  wie  ersichtlich  sind  die  Widerstandscurven  des 
Modelles  genau  Obereinstimmend  mit  denen  des  wirklichen  Schiffes 


■)  Bei  dieeen  Cnnren  stellen  die  Abeoiaaen  die  verschiedenen  (Jesehwindigkdten 

und  die  Ordinalen  die  respectiven  Widerstände  dar.  Für  jede  dieser  Curven  ist  noch 
eine  zweite,  die  Beibongscurve  ausgerechnet,  welche  die  durch  die  Oberflächenreibung 
allein  bervorgernfenen  Widerstände  versinnlicht  Wie  ersichtlich,  fallen  fQr  geringere 
Geschwindigkeiten  bcido  Curven  sehr  nahe  nebenrinander  und  bestätigen  hierdurch  (iio 
Annahmen,  dass  für  solche  Geschwindigkeiten  die  Reibung  fast  die  einzige  Ursache 
des  Widerstandes  bildet.  Für  höhere  (Geschwindigkeiten  erhebt  sich  jedoch  die  Qe- 
Mmmtwidentandscom  bedeutend  fkber  die  Reibungacarre. 
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Um  jedoch  diese  Uebereinstimmung  genauer  zu  prüfen,  hielt  es  Mr. 
Froude  für  noth wendig,  ein  sogenanntes  Yergleichungsgesetz  anzowenden, 
welches  nach  ihm  folgendermassen  lautet: 

Hat  ein  Schiff  D-mal  die  Dimeuslouen  eines  Modells  und  ist  bei  6e- 
echwindlgkeiten  F,  7,  der  gemesseoe  Widentaad  dei  Modelb  iL  12, 22^, 
dann  ist  fitr  Geschwiii^eiten  |/l>F,,  1/1>F,,  VHV^  des  SeliifiBS,  der 
Widenttnd  D*^,  D*2^. 

Die  Geeohwindigkeit  eines  Modells  za  der  des  wirklioheii  SchiiTes 
muss  proportional  sein  den  Quadratwurzeln  der  Schiffsdimensionen,  und  der 

Widerstand,  den  dasselbe  dann  eifiUirt,  ist  pioportioiial  den  Gaben  der 

Dimensionen. 

Ein  100  Fuss  langes  Schiff,  wenn  mit  der  zehnfachen  Geschwindigkeit 

einest  Modells  von  10  Fuss  Länge  bewegt,  wird  hiemach  den  tausendfachea 
Widerstand  erfahren. 

Aus  den  Vei-suchen  mit  Modellen  wurde  es  ebenfalls  ermöglicht,  genau 
auf  die  Form  und  Art  der  Wellen  sa  echliesaen,  welche  ein  Schiff  bei  «iiMr 
gewissen  UeschwindigkeH  enengen  wird.   Wfirde  man  s.  BL  die  nmgebonde 

OberflJlcho  des  Wassers  fflr  ein  160  Fuss  langes  Schiff,  das  mit  10  IbgUm 
Geschwindigkeit  sich  bewegt,  nach  irgend  einer  Scala  mit  dem  Schiff  zusammeo 
modelliren,  so  würdo  diese.s  Modell,  nach  halber  Scala  genommen,  ebenso  genau 
die  Wasseroberflüche  für  ein  ähnliches  Schiff  von  320  Fuss  Länge  und  14-14 
Knoten  Geschwindigkeit  repräsentiren  oder  nach  16mal  der  Scala  gemessea 
die  Obeifliehe  für  ein  Schiff  von  10  Fuss  Lang»  und  27,  Enoten  Cle- 
sehwindigkeit. 

Die  in  dieser  Hinsieht  gemachten  Yersooh«  mit  den  Kodellen  des  GUT- 

HOUND  und  mit  der  sogenannten  Bamusform  (FI0B8  mit  TOine  aostelgintaii 
Boden)  geben  dberraschend  genaue  Beeoltate. 

Die  dynamometrischen  Messnngen  bei  den  Schleppfenmclien  des  Osnr- 
HOUSB  ergeben  Folgendes: 

Ffir  Qescbwindigkeiten  fon 

4  Knoten  war  die.  Beanspracbong  des  Scblepptnies  =s  0*6  Tounen 

6n        n    n  »  n  11  =1*4» 

8»         7)»  7t     .       n  9         =  25  n 

10»         n    n  9  n  I»  r=4'77» 

12     »r>»  »  n  »=  9*0  n 

Ein  Vergleich  zwischen  den  früheren  Dampfprobefahrten  des  Gkethocnd 
und  denen  eines  Schwesterschiffes,  der  Mutine,  mit  den  aus  den  SchleppTer- 
suchen  gewonnenen  Besnltaten  ist  in  der  folgenden  Übeile  gemacht  werden. 
Dits  Schiff  befand  sich  bei  jenen  Probefahrten  unter  den  Yerhlltiüssen,  weldie 
in  der  vorhergehenden  Tabelle  als  normales  DeplacemMit  ond  normaler  Tief- 
gang bezeichnet  worden  sind. 
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Vergleicht  man  den  Schub  des  Propellers  mit  dem  wirklichen  Wider- 
stande des  Schiflfes,  so  ersieht  man  anf  noch  deutlichere  Weise  den  bedea- 
tenden,  bei  der  Propulsion  stattfindenden  Verlust. 
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Es  zeigt  sich  hiernach,  dass  nach  Abzug  des  für  den  Slip  der  Schraube 
zu  rechnenden  Kraftaufwandes  nur  circa  A2%  der  von  dem  Dampf  in  den 
Cylindern  indicirten  Arbeit  zur  nützlichen  Propulsion  des  Fahrzeuges  ver- 
wendet wurden,  und  dass  im  Ganzen  circa  bS%  durch  Reibung  der  Maschine 
und  Schraube  und  durch  die  schädliche  Wirkung  des  Propellers  auf  die  hinter 
dem  Schiffe  zusammenströmenden  Wasserfaden  verloren  gehen. 

Was  die  Widerstände  für  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  betrifft, 
so  scheint  es,  dass  dieselben  bis  zu  8  Knoten  hinauf,  fast  genau  mit  dem 
Quadrate  der  Geschwindigkeit  wachsen;  bei  dem  Greyhound  z.  B.  ist  der 
Widerstand  für  normalen  Tiefgang  bei  8  Knoten  Geschwindigkeit  5600  Pfund, 
und  lässt  sich  gleich  setzen  88  T^.  Ueber  8  Knoten  jedoch  wächst  derselbe 
bedeutend  schneller  und  beträgt  z.  B.  bei  12  Knoten  nicht  mehr  14400  Pfund, 
wie  er  nach  obiger  Annahme  sollte,  sondern  schon  24000  Pfund. 
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Der  Widerstand  scheint  nicht  sehr  bedeutend  mit  den  TersciuedBiieii 
Tanchiingsverhältniasen  (ob  stark  achterlastig  oder  vorderlastig)  zu  variiren.  Die 
DifTercnz  ist  unter  den  extremsten  Yerliältnissen  etwa  7 — S%  bei  12  Knoten 
Geschwindigkeit  und  circa  10%  bei  4  Knoten. 

Der  Widerstand  nimmt  ab  mit  vermindertem  Deplacement  und  Tiefgang, 
jedoch  ateht  diese  Yermindening  davohaiu  in  keinem  Yerhftltnisse  tvm  Areal 
des  eingetauchten  Hauptspantes. 

Bei  Geschwindigkeiten  von  800  —  1200  Fuss  per  Minute  ist  der  Wider- 
stand für  den  Greyhoubd  bei  leichtem  Deplacement  circa  10^^%  weniger, 
wie  bei  dem  normalen. 

Die  bezügliche  Verminderung  dos  Hauptäpantarealcs  betrftgt  <ix€a  1674^, 
die  der  henetsten  Oberflftche  8%  und  die  Abnahme  des  Deplacements  1974%- 

Es  sdmint  wahrscheinlich,  dass  fftr  grosseren  Tiefgang  der  Widerstmid 
nicht  im  YerhUtnis  mit  dem  zunehmenden  Deplacement  wächst  und  diese 
Yersnche  scheinen  daher  mehr  an  Gonstan  tiefgehender  wie  breiter  Schiffe 
zu  sprechen. 

Der  durch  die  Anfügung  der  Seiteakiele  hervorgerufene  Widerstand  be» 
tmg  weniger,  ,  wie  man  nach  den  Yersuchen  Aber  Oberflächenreibnng  vor- 
ausgesetzt hatte^  nnd  war  im  YerhUtnis  ram  totalen  Widerstand  des  Schüas 
sehr  unbedeutend. 


Im  Jahre  1875  hielt  Mr.  Froude  als  Präsident  der  Section  ftr  Mechanik 
der  BrUUh  AsioetaHm  einen  Yortrag  Ober  die  Gnindprincipien  der  Sohilb- 
widerstlnde.  Es  sollen  hier  nur  anssugsweise  die  haoptsftchlichsten  Punkte 
angeführt  werden. 

Es  ist  eine  gewöhnliche,  fast  instinctive  Annahme,  sagt  Mr.  Froude, 
dass  der  Widerstand ,  sei  es  bei  einem  Schiffe  oder  einem  unter  Wasser  be- 
findlicheu  KOrpor,  wie  bei  einem  sich  durch  das  Wasser  bewegenden  Fische, 
daher  rfihrt,  dass  derselbe,  indem  er  sieh  einen  Weg  durch  die  Flflssigk^ 
erzwingt,  gleichsam  eine  furche  einschneidet,  wozu  er  einerseits  das  Wasser 
aus  seinem  Wege  entfornen,  andererseits  aber  auch  wieder  hinter  sich 
schliessen  muss. 

Auf  diese  Ansicht  sind  verschiedene  Formeln  von  Mathematikern  ge- 
gründet worden,  die  sich  fast  alle  auf  die  Annahme  stützten,  dass  der  ganze 
vordere  Theil  des  Körpers  einen  Druck  auszuüben  habe,  wodurch  die  Theilchen 
nach  aussen  bewegt  würden,  und  dass  der  ganze  hintere  TheU  eine  Sangwir- 
kung ausüben  müsse,  dass  demnach  positiver  Druck  an  dem  voi-dcren  und 
negativer  an  dem  hinteren  Ende  herrsche.  Man  nahm  dabei  an,  dass  der 
Widerstand  fast  ausschliesslich  durch  den  Mittschiffsschnitt  bedingt  sei,  so 
zwar,  dass  die  Arbeit  eines  Schiffes  beim  Vollführen  einer  Keise  darin  be- 
stände, den  Spiegel  der  See  auszuhöhlen  uud  eiuen  Caual  vom  Querschnitt 
des  eingetauchten  Hauptspantes  von  Hafen  zu  Hafen  zu  bilden. 

Als  man  jedoch  die  Theorie  der  Stromlinien  auf  diesen  Fall  anzuwendflo 
begann,  fand  sich,  dass  die  alten  Formeln  und  Annahmen  zur  Berechnung 
des  Widerstandes  vollständig  falsch  waren.  Wie  falsch,  kann  man  aus  der 
Thatsache  ersehen,  dass  nach  der  Stromlinientheorie  ein  untergetauchter  Kör]'^''' 
in  einer  reibungslosen  Flüssigkeit  überhaupt  gar  keinen  Widerstand  erfahren 
würde.  In  der  That  einmal  in  Bewegung  gesetzt,  mflsste  er  ohne  anzuhaltW 
immer  vorwirls  gehen. 
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Dit  «He  TlMoria,  ol^ridh  jetei  von  der  WimiiMlnft  fanraffbii,  hat 

jedoch  noch  ekieii  solefaen  Halt  bei  dem  grossefi  PabUcnm  behauptet,  dass  es 
gerechtfertigt  etscMiitii  dOrfte,  Uirec  WidertoguBg^  eintii  bttrieiitliclieren  iteniii 

zu  widmen. 

Betrachten  wir  die  Theorie  der  Stromlinien,  so  weit  wir  sie  für  diesen 
Gegenstand  braochen,  und  macheu  wir  zunächst  die  Annahme,  dass  wir  es 
Hiebt  nlk  «nem  8«hÜ»,  eeadtra  mit  «iBsm  voUtÜndicr  iiiiteigetMielitni  KOrp«r 
zu.  thun  Jbaiiaii  und  femer,  dass  das  Wasser  eine  reibungslose  Flflssigkeit  seL 
Wir  können  uns  nun  vorstellen,  dass  an  Stelle  des  dmch  einen  stillstehenden 
Ocean  sich  belegenden  Körpers,  dieser  letztere  fest  stehe  und  von  einem  an 
demselben  vorbeitliessenden  reibungslosen  Ocean  umgeben  sei ,  und  es  soll 
sogleich  bewiesen  werden,  dass  unter  diesen  Umständen  die  Trägheit  der 
EMasigkoit,  wtleho  in  Bewegung  geseM  wefdan  mm,  um  eine  Bahn  fllr  den 
K<top«r  ra  kUden,  asf  denatUMii  ftterkanpt  Mm  Drmk  «MlAt,  dar  deaai» 
Yersehiebnng  verursachen  könnte.  Ob  non  die  Flflssigkeit  gezwungen  wird  in 
einer  gekrümmten  Bahn  sich  zu  bewegen,  wie  dies  nicht  anders  möglich  ist. 
wenn  sie  um  einen  Körper ,  der  ihr  im  Wege  ist ,  hemmkommen  soll ,  uder 
ob  sie  ihre  Geschwindigkeit  ändern  muss,  wie  dies  nötbig  ist,  wenn  sie  sich 
atellenweise  durch  Ganalverengung  durchschiebt,  welcbe  die  Gegenwart  «iaai 
^  Man  KOipeia  in  der  Praada  gawObnlieh  arwngt»  ist  dabai  ^^ehgUtig. 
Natflriiab  vild  Kraft  aufgewendet  um  der  Flüssigkeit  gewisaa  Bewegungen 
zu  einheilen,  aber  dieselbe  Kraft  wird  zurückgegeben  und  ausgeglichen  da, 
-wo  die  Flüssigkeit  die  ihr  mitgetheilto  i3ewegung  wieder  abgibt  und  in  den 
ursprünglichen  Zustand  zurückkehrt. 

Zum  Beweise  hierfür  wollen  wir  zunächst  das  Verhalten  einer  Flüssigkeit 
bai  ihrer  Bewegung  dnoh  BObraA  von  varachiadaDer  Oaalalt  yerf^lgan. 

Fig.  4  atellt  eine  BObn  von  ftbanll  gleichem  Querschnitt  dar,  nakba  , 
MgafiUir  in  Form  der  Waeserlinie  eines  Schiffes  gebogeu  ist. 

Die  Fonn  der  Röhre  ist  von  dem  Mittelpunkte  C  ab  nach  beiden 
Seiten  hin  genau  symmetrisch;  die  Bühre  kann  sich  in  der  Richtung  ihrer 
Baden  frei  verschieben,  die  Innenfläche  derselben  ist  glatt  und  die  durch  die> 
aalba  in  im  Biehtung  von  A  nacb  B  atrOBMnda  flOasigktit  iat  raibnngaloa; 

Beim  Paaalren  der  Corven  wird  die  Elflaaigkeit  ana  ihrer  Biobtung  ab« 
gelenkt  nnd  ibia  Trägheit  wird  in  Folge  der  Wirkung,  die  wir  Ceotriftigal- 
kraft  nennen,  einen  Druck  gegen  die  äussere  Seite  der  Curve  ausüben;  da 
jedoch  die  Curve  überall  symmetrisch  ist,  so  wordeu  sich  die  Drucke  in  den 
verschiedenen  Biegungen,  wie  die  Pfeile  DEFG  zeigen,  genau  aufheben 
und  die  ganze  Röhre  wird  zu  keinerlei  Bewegung  veranlasst. 

Denken  wir  nns  nun  das  Bohr  ku  einem  follstindigen  Kreiaringe  an» 
sammengebogen  und  die  Enden  verbunden,  so  wird  die  Trägheit  einer  sich 
durch  diesen  Riug  mit  irgend  welcher  Geschwindigkeit  bewegenden  Flüssig- 
keit, in  Folge  der  Centrifugalkraft  einen  gleichförinigeu  Druck  nach  aussen 
gegen  jeden  Theil  der  Euhre  ausüben,  und  dies  ist  die  einzige  Kruft,  welche 
die  Flüssigkeit  erzeugen  kann.  Dieser  Druck  sucht  duu  Kiug  zu  dehuen  und 
bewirkt  alaa  aina  f^eiobArmige  Stradning  in  jadan  Tbeila  daa  Bingae  ItaB» 
dea  Umfanges. 

Nehmen  wir  jetzt  einen  Ring  ?on  dem  doppelten  DurebmaaBCr  und  lassen 

die  Flüssigkeit  mit  derselben  linearen  Geschwindigkeit  wie  zuvor  sich  darin 
bewegen,  so  wird,  da  der  Durchmesser  verdoppelt  und  die  Geschwindigkeit 
didbeibe  geblif^p,  der  Druck  pro  Uueaceu  ZvU  nur  die  üälfte  betragen;  da 
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jtdodi  die  Summe  der  Fliehe  mit  dem  Dorchmesser  verdeppdi  Ifi,  se  «iid 
die  Oesammtwirkung  nnverändert  dieselbe  geblieben  sein. 

Es  ist  klar,  das«?  wir  uns  nun  aus  Ringstücken  von  verschiedenen  Durch- 
messern Ruhren  von  ganz  beliebiger  Krümmung  zusammen  setzen  können  wie 
z.  B.  iu  Fig.  ö. 

Denken  wir  uns  diese  Söhre  dehnbar  (aber  nicht  elaatiieh)  und  an  ihren 
Enden  befestigt,  so  wird  die  dnrch  dieselbe  stritanende  rsibnngaiose  SUssigksit 

dorchans  kein  Bestreben  haben,  die  Form  derselben  za  verändern,  sondern  nsr 
eine  in  allen  Punkten  gleiche  Längsstreckung  bewirken.  Liegen  also  die  Enden 
einer  beliebig  gekrümmten  Rühre  in  derselben  Geraden,  so  genügen  zwei  gleiche 
und  entgegengesetzte  Kräfte,  die  ein  Zusammenschieben  der  Eudeu  verhindern, 
um  die  zwischenliegende  Söhre  in  ihnr  Lage  und  Form  zn  erhaltsn. 

Betndtten  wir  nun  das  YerluiIteD  einer  flOssi^nit,  die  durch  BShien 
von  yerfaideriielMBi  QuarachBitt  und  in  Folge  dsssen  mit  wiablor  Oesohwindig» 
keit  strömt. 

Es  ist  eine  ziemlich  gewöhnliche  Vorstellung,  dass  bei  der  verengten 
Stelle  einer  Röhre  der  Druck  am  stärksten  sei,  während  er  im  Gegentheil  au 
der  engsten  Steile  thatsächlich  geringer  ist  als  an  jedem  andern  Ponkt  und 
umgekehrt. 

Strömt  oiae  FlQssigksit  dnreh  eine  Söhre  AB  mit  einer  Yerangug, 
Fig.  6,  so  mnss  die  Gesfihwilldigkeit  bei  B  grösser  sein  wie  bei  A  nnd  zwar 

in  demselben  Verhältnis  wie  der  Querschnitt  der  Röhre  bei  B  kleiner  ist  als 
bei  Ä;  in  Folge  dessen  muss  sich  also  die  Geschwindigkeit  von  A  nach  B 
vergrössem. 

Diese  Vergröeserung  sotit  aber  das  Vorhandensein  einer  Kraft  in  der 
Bichtimg  der  Bewegimg  Zorans.  Jedes  Theildmiiy  welehoa  oine  VetgrBaaanmg 

der  Qesehwindigkeit  nach  vorwärts  erfährt,  muss  nothwendigerweise  einen 
grösseren  Fläcbendruck  hinter  sich  als  vor  sich  besitzen ,  denn  kein  anderer 
Znstand  würde  die  Zunahme  der  Geschwindigkeit  vorwärts  bedingen. 

Demgemäss  muss  iu  dem  weiteren  Theil  der  Röhre  auch  ein  grösserer 
Druck  herrscheu  wie  in  dem  engen  Theile,  und  diese  Druckdifferenzen  ent- 
sprechen genan  den  GeediwindigkeitBinnahmon  nnd  sind  bedingt  dncb  die 
rdatlTon  Qnenohnitte  der  Söhre. 

Fflr  den  umgekehrten  Fall  einer  Erweiterung  in  dem  Söhre  gilt  genan 
derselbe  Gedankengang.  Die  Flüssigkeit  bewegt  sich  langsamer  in  dem  weiten 
Theile  und  der  Dnick  von  vorn  ist  grösser  als  der  von  hinten.  An  allen 
Punkten  von  gleichem  Bohrquei*schnitt  wird  auch  gleicher  Druck  herrschen 
und  iwar  ist  derselbe  stets  in  den  grösseren  Querschnitten  grösser  als  in  den 
kleineren. 

Sind  nun  die  Querschnitte  an  den  Boden  einer  Röhre  einander  gleich, 
so  ist  orsichtlich  ,  dass  die  in  Folge  von  Qnerschnittsverengnngen  oder  Er- 
weitemngen  innerhalb  der  Röhre  auftretenden  Kräfte  einander  aufheben  nod 
dass  der  Gesammtdruck  in  der  Richtung  der  Röhrenden  genau  Null  ist. 

Wir  haben  jetzt  das  Beispiel  eines  Stromes  vou  gleichem  Querschnitt 
(and  daher  auch  gleicher  Qesehwindigkeit),  eingeechlossen  in  einer  gans  be- 
liebig geformten  Söhre,  besprochen,  femer  betrschteten  wir  das  Beispiel  eines 
Stromes  von  veränderlichem  Quersdmitt  nnd  Geschwindigkeit,  und  wir  haben 
in  beiden  Fällen  gesehen,  dass,  vorausgesetzt  der  Strom  oder  Rohrinhalt  kehrt 
zuletzt  in  die  ursprüngliche  Richtung  und  Geschwindigkeit  der  Strömung  zurück, 
itein  Totaldnick  nach  anderwärts  aas  den  Krümmungen  der  Bohre  resolürt. 
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FlMoeB  wir  ann  eiae  CoBbnMtion  tob  Strömen  ins  Auge ,  vou  denen  jeder 
bis  zu  einer  gewissen  Ausdehnung  gekrümmt  ist  and  gleichzeitig  an  Quer- 
schnitt vaiiirt.  Zusammen  sollen  diese  Ströme  einen  Ocean  von  Flüssig- 
keit bilden,  der  stetig  an  einem  untergetauchten  Körper  vorbeifliesst.  Hier 
ist  ebenfalls  klar,  dass,  da  alle  StrOme  endlich  iu  ihre  uisprüngllche  Hichtoog 
mifl  Geaehwindigiceit  fnrftckkeliMii,  keineM  KnA  In  Bielitung  der  Baden  iof 
den  Kftiper  aiugeQhi  «erden  kann. 

Kehmen  wir  an,  daaa  jeder  einnlne  der  Ströme,  in  welche  wir  den  Ocean 

getheilt  denken,  in  einer  starren  Röhre  eingeschlossen  seL  Ein  solcher  Strom 
IIBlle  die  Köhre  genau  aus  uud  die  Böhre  selbst  habe  überhaupt  nur  eine 
mathematisch  dOnne  Wandstärke.  Die  innerste  Haut  derjenigen  Rulire,  welche 
mit  dem  Körper  in  Berührung  ist,  sei  in  Wirklichkeit  nichts  weiter  als  die 
OberflAche  des  Körpers  selbst. 

Fragen  wir  In  weldier  Oertaltung  dien  einseinen  Ströme  an  dem  ftsten 
Körper  ▼orbtiltieaaen  nnd  welches  die  Ahlenkniig  Ton  der  nrepröngUchen 
Richtung  beim  Passiren  sein  werde,  so  zeigt  die  Fig.  7  einen  der  einfachsten 
Fälle,  welcher  nach  der  Bank ine'achen  Ifeoiden-  oder  SchiffiformUnien-Theorio 
eonstruirt  ist. 

Wir  sehen  an  der  Figur,  dass,  sobald  sich  die  Ströme  dem  Körper 
niUiemf  sie  sich  zuerst  verbreitem  und  daher  an  Geschwindigkeit  ferlieren 
nnd  deslialb  anch  einen  grösaeren  Draek  aoaflben.  Darauf  Ikngen  eie  an  aich 
so  Terengom  nnd  flieesen  schneller  mit  vermindertem  Druck,  bis  sie  die 
Mitte  des  Körpers  paniren.  Hinter  der  Mitte  erweitem  sie  sich  wiederum  bis 
sie  breiter  wie  ursprünglich  werden  und  deshalb  bei  geringerer  Geschwindigkeit 
einen  grösseren  Druck  ausüben.  Schliesslich  verengen  sie  sich  wieder  und 
nehmen  ihre  ursprüngliche  Gestalt,  Geschwindigkeit  und  ihren  Druck  wieder 
an.  Keimen  wir  den  Drwsk  der  nmgelienden  ungestörten  Flüssigkeit  äte  normal 
an,  10  finden  wir,  daee  eine  YeigrOesemog  desselben  am  rorderen  nnd  hinteren 
Ende  des  Körpers  nnd  eine  Abnahme  entlang  der  Mitte  desselben  stattfindet 

Jetzt  sehen  wir,  in  welcher  Weise  die  einzelnen  Pressungen  wirken, 
nnd  dass  sie,  wie  auf  den  ersten  Blick  natürlich  erscheint,  keineswegs  in  der 
Richtung,  in  welcher  die  Flüssigkeit  fliesst,  einen  Druck  ausüben;  es  ist  vielmehr 
Druck  dem  Druck  entgegengesetzt  und  Saugwirkung  der  Saugwirkung,  so  dass 
sich  die  Kräfte  gegenseitig  auflieben  und  die  Gesammtwirkung  Null  ist.  Deshalb 
fibt  ein,  mit  stetiger  Geschwindigkeit  an  einem  nnierfetauchten  Körper  Tor- 
beifliessender  Ocean  ton  reibnngsloeer  flOssigkeit  anch  keinen  Druck  in  der 
Richtung  der  Strömung  aus,  und  umgekehrt  wird  auch  ein  untergetauchter,  mit 
stetiger  Geschwindigkeit  sich  durch  einen  Ocean  von  reibungsloser  Fläflsigkeit 
bewegender  Körper  keinerlei  Widerstand  erfahren. 

Fragen  wir  nun  nach  der  Ursache  des  Widerstandes  bei  der  Bewegung^ 
durch  eine  nicht  reibungslose  Flüssigkeit,  wie  z.  B.  das  Wasser.  Bei  der  Be- 
wegung durch  das  Wasser  üben  die  Tbeilchen  desselben  einen  Beibungs- 
widerstand  auf  die  OberiUcbe  des  Körpers  ans.  Die  Grösse  dieser  Oberfllchen- 
reibnng  kann  aas  allgeaseinen  eaperimentellen  Dslen  bereelinet  werden.  Femer 
wird  dnreh  die  Reibung  der  Wassertheilchen  an  einander  die  glatte  Strom- 
linienbewegung beeinflusst  und  es  bilden  sich  dahci ,  besonders  am  Hinter- 
theil  des  Körpers,  Wirbel.  Der  Druck  von  vorne  wiid  nicht  durch  einen 
gleichen  am  hinteren  Ende  aufgehoben  und  das  Resultat  kann  ein  bedeutender 
Widerstand  sein. 
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Bei  schlanken  Formen  tritt  dieMr  WMentaftd  fast  gir  nielii  Mtf  und 
es  bildet  dann  die  OberflAchenreilniiiir  das  oiDiige  Hindernis. 

Bis  jetzt  ist  immer  von  einem  gänzlich  untergetauchten  Körper  die  Bede 
gewesen;  für  ein  sich  an  der  Oberfläche  bewegendes  Object  z.  B.  ein  Schiff 
werden  wir  jedoch  neue  Widerstände  auftreten  finden,  die,  genau  wie  die  am 
Hintertheil  entstehenden  Wirbel,  iu  einer  Zerstörung  des  Gleichgewichts  in  der 
Bewegung  der  Strornftden  ihren  Ursprung  haben. 

Wie  früher  erwähnt  ist,  wird  bei  der  Stromlinienbewegung  eine  Druck- 
erhOhnng  an  den  Enden  imd  DrockvermindemDg  in  der  Mitte  eintreten  nnd 
disss  wird  an  der  OberflSche  das  Nivean  des  Wassers  Tom  nnd  hinten  am 
Schüfe  erhöhen  nnd  an  den  Seiten,  in  der  Mitte,  herabsiehen. 

Die  Hngel  und  Thäler,  welche  sich  so  im  Wasser  bilden,  sind  im  ge« 
wissen  Sinne  Wellen,  welche  —  einmal  erzeugt  —  dem  gewöhnlichen  Gesetze 
der  Wellenbewegung  folgea  und  bis  zu  grosser  Ausdehnung  wirken.  In  Folge 
dieser  unabhängigen  Bewegung  beeinflussen  sie  die  Kräfte  der  Stromlinie,  aas 
denen  sie  entstanden,  und  ändern  den  Druck,  der  auf  die  Oberfläche  des 
Sehiffw  wirkt 

Die  genane  Art  nnd  Weise  zu  bestinuneo,  wie  diese  DmeUnderongen 
wirken«  ist  ziemlich  unmöglich,  aber  man  kann  als  gewiss  annehmen,  dass 
die  so  gebildeten  Wellen  aufwandte  Kraft  oder  vernichtete  Arbeit  re- 

präsentiren. 

Der  Spiegel  des  W^assei^  gestattet  ein  Ausweichen  der  durch  dcu  Körper 
in  Bewegung  gesetiten  Theilchen,  and  dieselben  finden  dadurch  Gelegenheit 
sich  von  dem  Körper  sn  entfernen,  ohne  ihm  den  Druck  wieder  «i  geben,  den 

er  anfgewandt  bat,  um  sie  in  Bewegung  zu  setzen. 

Diese  Ursache  des  Widerstandes,  „Wellenbewegung",  wie  sie  genannt 
wird,  würde  in  gleicher  Weise  bei  einer  reibongslosen  Fl&ssigkeit  Widerstand 
henrorrufen. 

Summiren  wir  nun  im  Kurzen  die  besprochenen  Arten  des  Widerstandes. 

1.  Bine  Ebene  bewegt  sieh  kantenwftits  dnrch  eine  reibnngslose  Flftssig- 
kelt.  Hier  ist  von  keinem  Widerstand  die  Bede. 

2.  Eine  Ebene  bewegt  sich  kantenwärts  durch  eine  nicht  reibungslose 
Flfissigkeit.  Der  Widerstand  wird  hier  von  der  Flächenreibung  herrOhren. 

3.  Ein  untergetauchter  Körper  bewogt  sich  durch  eine  reibungslose 
Flüssigkeit  Die  Trägheit  der  Flüssigkeit  erzeugt  einen  vermehrten  Druck 
an  den  beiden  Enden  mid  einen  geringeren  Druck  der  Mitte  entlang.  Der 
Druck  nach  Tom  und  hinten  hebt  sich  anf  nnd  es  wird  kein  Widerstand 
herrorgoriifcn. 

4.  Kill  imtergotauchter  Körper  bewegt  sich  dnrch  eine  nicht  reibung^ 
lose  Flüssigkeit.  Hier  entsteht  Wider-stand  in  Folge  von  Flächenreibnng  und 
wenn  der  Körper  nicht  schlank  genug  ist,  wird  am  hintern  Ende  Wirbel 
bildender  Widerstand  erzeugt. 

5.  Der  KOiper  bewegt  sich  an,  oder  nahe  der  OberiHche,  duroh  eine 
reibnngslose  Flfissigkeit.  Der  Drnok  anf  die  Oberfliehe  des  Körpers  wird  ge- 
ändert dorch  die  Wirkung  des  erzeugten  Wellensystems,  welche  das  Gleich- 
gewicht der  nach  vor-  und  rQckwärts  wirkenden  Kräfte  serstört  und  wellen- 
bildenden  Widerstand  hervorruft. 

6.  Ein  Körper  bewegt  sich  an  oder  nahe  der  Oberfläche  durch  eine  nicht 
leibangdoee  flässigkeit  Hier  wirken  FUchtforeibuig,  Wirbel  biilMidir  WUer^ 
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tei  «id  WdlMi  MMmder  Wltataad  in  GoneiiiBcliaft  odA  sie  sammmon 
-bildeB  dm  Qonnmtwidwtoad; 

Als  Beispiel,  in  weldier  Weise  sich  diese  ferseltiedeneii  Wideistftode 
combinireil,  sollen  die  Wideislindscurven  der  Mbbkaba,  eines  Sebnaben« 
Schiffes  von  cirea  4000  Tonnen,  angefülirt  werden. 

In  Rg.  8  ist  die  obere  Linie  die  Carfe  des  Gesammtwiderstandes  fflr 
verschiedene  Geschwindipkoiten,  die  untere  punktirte  die  der  Flächenreibuujj, 
und  die  zweite  stellt  den  Betrag  des'  Wirbel  bildenden  Widerstandes  dar.  Der 
Baum  zwisclien  der  oberen  punktirten  Linie  and  der  obersten  Curre  repräsentirt 
den  WiUeii  eneogenden  mdentend.  Wie  eisiebtlie^  ist  deraell»  fttr  8  Knoten 
nahesn  NnU,  bä  11  Knoten  eiren  \%%,  bei  14  Knoten  eiita  17$^  bei  19 
Knoten  jedoch  schon  60^1^  des  Gesammtwiderstuides.  Der  auf  Wirbelbildnng 
fallende  Betrag  ist  circa  S^i^  dei  f idobenreibang  nnd  bleibt  fast  eonstant  Ar 
alle  Geschwindigkeiten. 

Wie  vorher  gezeigt,  haben  die  Wellen  ihren  Ursprung  in  den  örtlichen 
Druckaoterscbieden,  welclie  das  Schiff  bei  seiner  Bewegung  durch  das  Wasser 
eisevgt. 

Nun  hat  jede  Oceanweile  Ton  bestimmter  Länge  auch  eine  ganz  be- 
stimmte Geschwindigkeit,  genau  wie  ein  Pendel  von  bestimmter  Länge  eine 
ihm  eigene  natfirliche  Schwingun^^sdauer  besitzt.  Ebenso,  wie  eine  kleine 
Kraft,  welche  genau  in  den  Intervallon  der  Schwingungsdauer  wirkt,  eine 
grosse  Osciliation  zu  SUiude  bringt,  wird  ein  Schiff,  welches  sich  annähernd 
mit  der  Geechwindigkett  der  Wellen  bewegt,  die  seine  Femen  herrorrnfeu, 
in  Folge  der  Kiifle  der  Stromlinien  eine  sehr  grosse  Welle  enengen  ond  dem- 
gemiss  einen  sehr  bedeutenden  Widerstand  erfahren.  Dies  ist  die  Urssche 
der  nnverhältnismässitrcn  ErliölumK'  des  Widerstandes  bei  einer  geringen  Ver- 
grösserung  der  Geschwindigkeit,  wenn  eine  gewisse  Geschwindigkeit  bereits  er- 
reicht ist.  Das  Diagramm  Fig.  8  zeigt,  wie  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
circa  16  Knoten  die  Widerstandscnrve  plötzlich  ansteigt. 

Han  kann  es  daher  als  ziemlich  richtigen  Grundsatz  hinnehmen,  dsss 
es  von  tasserstsr  Wichtigkeit  ist,  eine  gewltie  Linge  in  der  Form  eines  Schiffes 
m  haben,  das  eine  sehr  hohe  Oesehwindigkeit  erreichen  soll;  denn  nm  den 
grosse  Wellen  bildenden  Widerstand  so  vermeiden,  ist  es  nöthig,  dass  die 
WeüenzQge  eines  Sclilffes,  wie  man  sie  nennen  kann,  lang  sind  im  Vergleich 
an  der  Länge  der  Welle,  die  sich  unter  natflrlichen  Adingungen  mit  der 
gleichen  Geschwindigkeit  des  Schiffes  bewegen  würde. 

Nun  ist  es  aber  der  Flftchenreibung  wegen  wönschenswert ,  das  Schiff 
mfglidist  knrs  m  banen,  nnd  so  wird  die  Form  dss  geringsten  Widentandes 
•in  Oomiiromiss  ssin  zwischen  den  sich  widerstrebenden  Methoden  der  Ver- 
besserung. 

Klar  gelegt  ist  es  jedenfalls,  dass  die  Widerstandsumchen  gänzlich  an- 
abhängig  sind  von  der  Grösse  des  Mittschiffschnittee  oder  dem  Querschnitte 
der  Schiffsbahn. 

Bin  kmws  SeUff  mit  grossem  Hauptspantaresl  wird  s.  B.  fllr  grössere 
Geechwindigkeitea  einen  grosseren  Widerstand  erleiden,  als  ein  langes  nnd 
feines  Öchiff  von  demselben  Deplacement:  für  i^eringere  Geschwind! s^keitcn  jedoch, 
wo  der  Wollen  bildende  Widerstand  fast  gleich  Null,  wird  dasselbe  einen 
geringeren  Widerstand  erfahren,  da  die  benetzte  Oberfläche  geringer  ist,  wie 
bei  dem  langen  Schiffe. 
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Bei  den  in  Fig.  9  gozeichuelen  Wasserliuien  'zweier  SchifFe  besitsi  die 
puuktiite  Linie  dieselbe  Länge  und  dieselbe  Zuschärfung  an  beiden  Enden,  wie 
die  andere,  erweitert  sicli  jedoch  luittschiffs  zu  einem  grösseren  Querschnitt. 

Bei  Versuchen  mit  t)eiden  Modellen  bei  hoher  Geschwindigkeit  zeigte 
aich,  däss  der  grössere  Querschnitt  einen  bedeutend  geringereu  Widerstand  er- 
ftahr.  Die  natariiclie  ErUftniog  hietlftr  liegt  in  dar  ThitncH  daas  die  Mlti- 
sehUbfergrOssenuig  eine  Yerl&ngeiiiiig  der  WaUioiife  von  beiden  Enden  bildet, 
und  so,  obgleich  sie  das  Deplaoeaaent  TeigrOesort,  d«i  WeUeii  büdendmi  Wider- 
stand verringert. 

Zum  Schlüsse  hob  Mr.  Fronde  noch  einmal  hervor,  dass  jeder  Versuch 
über  die  Güte  der  Schiffsformen  zu  theoretisiren ,  hoffnungslos  sei,  wenn  er 
nicht  unter  dem  wirksamen  Lichte  der  Stromlinientheorie  unternommen  werde. 
IBb  gibt,  sagte  er,  keine  n  Kopf  widerstand  des  Schiffes  iu  der  ge- 
br&neliUelieii  BeieieliniiDg  dieses  Wortes,  es  SKlstirt  kaiM  Knft» 
welche  auf  den  Haoptqncraehnitt  des  Sehiffes  ainwirkt  nnd  dnmli  das  Ami 
desselben  gemessen  werden  kann.  Zweifelsohne  kann  fOr  zwei  Schiffe  von 
genau  ähnlicher  Construction  das  Areal  des  Hauptspantes  als  Repräsentant 
einer  der  Hanptdimensiouen  des  Schiffes,  auch  als  ein  Vergleichungsmass  des 
Widerstandes  genommen  werden,  aber  eben  so  gut  könnte  in  diesem  Falle  die 
BSbB  des  Mastes  oder  die  L&nge  des  Bugspriets  dazu  verwendet  werden. 

Stets  ist  es  ein  vollkommener  Irrthum  anzunehmen,  dass  der  Widerstand 
das  SdliffBs  in  diiaatar  Varbindung  stabe  mit  dar  durch  das  Anal  dar  Sehifii- 
babn  vardiiogtan  Wassamiaaaa. 


Diese  Ansichten  Mr.  Froude's  brauchteu  lange  Zeit,  ehe  sie  bei  den 
ScliüEBarchitekten  einigermassen  Anklang  fanden  und  viel  mögen  m  diesar 
laservirten  Haltung  die  gOnstigen  Basoltata  baigetragan  babaii,  wateba  ba- 

souders  in  den  letzteren  Jahren  mit  Schiffen  enielt  wurden,  die  durch  Baroh- 
Bchneiden  in  der  Mitte  und  Einschalten  eines  parallelen  MittelstQckes  ver- 
längei-t  worden  waren.  Thatsache  ist  es,  dass  viele  derartig  umgeänderte  Fahr- 
zeuge nachher  mehr  Ladung  genommen,  schneller  gedampft  und  dabei  weniger 
Kohlen  verbraucht  haben,  wie  vorher,  obgleich  doch  die  Oberüäclienreiboi^ 
bedantand  TargrOssert  war.  Wo  gleiohstttig  ümbantaii  in  der  Miaschiaa  und 
den  Kesseln  stattgefunden  hatten,  war  diesar  Umstand  einigarmassan  m  ar^ 
klären ;  aber  wo  auch  ohne  solche  Verändemngen  der  Kohlenconsum  ab-  und 
die  Geschwindigkeit  zugenommen  hatte,  wurde  die  Erklärung  des  Sachverhaltes 
einigermassen  schwierig,  zumal  bei  andern  Fahrzeugen  unter  ähnlichen  Ver- 
hältnissen genau  entgegengesetzte  Besultate  erzielt  wurden.  Mr.  Fronde 
gelaug  es,  auch  diese  verwickelte  Frage  zu  lösen. 

Br  ontamahm  eine  Beiha  von  Stparimantan  mit  Modallan,  weleba  Schilfe 
von  180—500  Fuss  LSnge  und  stete  darsdban  Breite  von  38-4  Ftass  nnd  dar 
Tiefe  von  14*4  Fuss  repräsentirten. 

Bei  allen  war  die  Form  des  Mittelschiffquerschnitts  dieselbe  und  die 
Länge  des  Vor-  und  Hinterschiffes  je  80  Fuss.  Das  kürzeste  Schiff  hatte  20  Fuss 
parallelen  Mittelkörper,  die  folgenden  je  40  Fuäs  mehr  uud  das  längste  schliesslich 
einen  geraden  MittelkOrper  von  340  Fuss. 

Das  Deplacement  dieser  Scbiffa  variirte  von  124&  Tonnan  in  Inftairvailan 
von  je  142  Tonnan  bis  sn  6000  Tönnsn. 
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Der  Widei-stand  eines  jeden  Modo! los  bei  vcrscliicdeupn  (ieschwindigkeiten 
wurde  gemessen  und  hieraus  in  bekannter  Weise  'lie  Widerstandscurven  cou- 
stniirt.  (Fig.  10.)  Diese  Gurven  erscbieneu  ganz  unregelniässig  gekrümmt  und 
InfeM  dnrehtu  nMH  te  gtettoa  Verlauf,  welchen  sSe  nach  der  Theorie,  daas 
dir  Widerstand  mit  dem  Quadrate  der  Geschwindi^eit  wichet,  hüten  an- 
aehmeu  »ollen. 

Eine  Vergleichung  der  Widerstandscurven  der  verschiedenen  Schiffe  ergab 
folgende  Resultate:  Bei  den  geringeren  Geschwindigkeiten  wuchs  der  Wider- 
stand für  jede  Mittschiffsveriängeruug  von  40  Fosb  und  demzufolge  Yer- 
grOsserung  im  DeplaMneBli  von  142  Tennen  nm  aanthmrnd  dienrihe  CMwet, 

FOr  hiheie  Qeeehwhi^gWfteB  jedoch,  cirea  toh  18  Knotoi  anfwirti, 
verschwand  diese  üebereinstimmung.  Bei  13  Knoten  z.  B.  war  der  Widerstand 
des  200  Fuss  langen  Schiffes  bodeutend  grösser  als  der  des  240  Fuss  langen. 
Bei  14y^  Knoten  erfuhr  das  längere  Schiff  wieder  den  grösseren  Widerstand, 
jedoch  war  bei  dieser  Geschwindigkeit  der  Widerstand  des  280  Fnss  laugen 
geringer ,  als  der  sowohl  des  200  wie  auch  des  240  Fuss  langen.  Bei  derselben 
Geecliwindigkeit  von  14 Ve  Knoten  wann  die  Widentlode  f&r  das  aOOFtias 
und  das  360  Fnea  lange  heinahe  identiaeh.  Mr.  Fronde  analyairte  dieee 
Beealtate  nun  folgendermassen. 

Wie  schon  frflher  dargelep^t,  7.erfft!lt  der  Gesammtwideretand  eines  Schiffes 
in  drei  Elemente,  nämlich  Obertlächenreibang,  Wirbel  bildender  Widerstand 
und  Wellen  bildender  Widerstand. 

Der  entere  ist  proportional  der  benetzten  Oherfiicbe  und  kann  daher 
dareh  Yorlingerang  dee  parallelen  MittschübkOrpera  nur  proportional  mit  dieser 
Torlingerung  zunehmen. 

I>ie  Ungleichheiten  der  eben  besprochenen  Widerstands-Resultato  können 
daher  nur  aus  einer  Wirkung  entstehen,  welche  durch  die  £iitfeniung  der 
beiden  übrigbleibenden  Widerstandsfactoren  ausgeübt  wird. 

Eliminirt  mau  daher  diese  bekannte  Oberüächenreibung  aus  den  Versuchen 
Qttd  niBunt  als  Absdssen  die  Länge  der  geraden  Sdiilbmittelkliiper  und  flir 
Ordinnteo  die  beiden  restirenden  WiderstsadsCutoten,  so  erhftit  man  f&r  ver. 
schiedene  Geschwindigkeiten  eine  Reihe  von  Curven,  welche  den  allmftligen 
Wechsel  dieser  Widerstände  in  Bezug  auf  die  Verlängerung  des  Mittel körpers, 
für  verschiedene  Geschwindigkeiten  darstellen.  Diese  Curven  waren  bis  zu 
11  Knoten  gerade  und  horizontal ,  fär  höhere  Geschwindigkeiten  jedoch  in 
regelm&ssigen  Wdlenafigen  gekrfimmt,  zeigten  demnach,  dass  Ittr  geringe 
Geschwindigkeiten  die  Wirbel  und  Wellen  bildenden  Widentände  dnreh  Aenderang 
der  parallelen  Seiten  praktisch  ungeändert  bleiben,  dass  jedoch  bei  schnellerem 
Laafe  des  Schiffes  diese  Widerstände  abwechselnd  zn-  und  abnehmen. 

Mr.  Fronde  stellte  hierauf  sorgfältige  Beobachtangen  der  Höhen  und 
Thäler  der  an  den  Seiten  des  Schiffes  entlang  gleitenden  Wellen  an  und  fand, 
dass  dieselben  eine  merkwürdige  üebereinstimmung  mit  den  Maximal-  und 
Minimalkrflmmnngen  diessr  Idiüen  zeigten.  Bs  fisnd  sich  in  der  That,  dass 
der  Widerstand  am  kleinsten  sei,  wenn  der  Mittelkörper  des  Schiffes  eine 
solche  Lage  habe,  dass  ein  Wellenberg  die  Mitte  des  Hinterschiffes  trifft,  und 
aa  grössten,  wenn  ein  Wellenthal  sich  an  dieser  Stelle  befindet. 

Fig.  12  zeigt  die  Linien  des  500  Fuss  langen  Schiffes  und  ein  Dia- 
gramm des  Wellenprofils ,  welches  dasselbe  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
13 '  43  Knoten  begleitet.  Die  verticale  Seilt  dieses  Diagnmms  ist  der  grosseren 
D0itfUfilik0ii  halher  ferdop^lt. 
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Wie  erBichtlich,  siud  hier  die  vom  Buge  des  Schiffes  aufgeworfenen 
Wellen  nicht  im  Staude  auf  das  hintere  Ende  einen  fühlbaren  Emfluss  aus- 
zuüben und  der  Gesammtwidorstand  des  Schiffes  resultirt  aus  der  Bildung 
zweier  von  einander  getrennter  Wellensysteme,  hervorgerufen  duich  die  beiden 
Enden  des  Schiffes. 

Nähert  man  jedoch  durch  Verkürzung  des  Mittelkörpers  das  Hintertheil 
dem  Buge,  so  wird  dasselbe  in  deu  Bereich  von  Wellen  gebracht,  die  im 
Stande  sind  einen  fühlbaren  Effect  auszuüben,  und  je  nachdem  das  Hinterschiff 
in  Berühruug  mit  einem  Wellenberg  oder  Thal  gelangt,  ändert  sich  der 
Gesammtwiderstand  des  Schiffes  auf  eine  sehr  fühlbare  Weise  und  wird  ent- 
weder grösser  oder  kleiner,  als  die  Summe  der  Widerstande,  welche  bei  un- 
abhängiger Wirkung  der  beiden  Enden  hervorgerufen  werden. 

Dieser  Umstand  erklärt  die  Wellenbewegung  der  Diagrammlinien  in 
Fiff  11 

Die  Entfernung  von  Mitlc  zu  Mitte  Wellenerhöhung  des  Diagrammes 
ist  gleich  für  gleiche  Geschwindigkeiten,  weil  Wellen  von  gegebener  Ge- 
schwindigkeit immer  dieselbe  Länge  haben. 

Die  Entfernung  ist  grösser  für  höhere  Geschwindigkeiten,  da  Wellen  länger 
siud,  je  grösser  ihre  Geschwindigkeit  ist.  Die  Amplitude  ist  höher  für  höhere 
Geschwindigkeiten,  da  die  von  dem  Schiffe  gebildeten  Wellen  höher  sind,  und 
die  Amplitude  verringert  sich  mit  zunehmender  Länge  des  Mittschiffskörpers 
da  die  Wellen  sich  seitwärts  vertheilen  und  an  Höhe  verlieren.  Es  scheint 
daher  ziemlich  sicher,  dass  die  veränderliche  StoUui.g  des  Hinterschiffes  in 
Hinsicht  auf  das,  das  Schiff  begleitende  Wellensyst«m  der  einzige  Grund  der 
Variation  der  Wirbel  und  Wellen  bildenden  Widerstände  ist,  welche  so  grosse 
Veränderlichkeiten   und  Schwankungen  in  den  Gesammt  -  Widei-stundscurven 

der  Fig.  11  hervorrufen. 

Diese  Entdeckung  ist  ein  sehr  bedeutender  Fortschritt  in  unseren  Kennt- 
nissen über  die  Art  der  Schiflfwiderstände  und  dient  jedenfalls  dazu,  manche 
anscheinende  Abnormalitäten  in  den  Widei-standscurven  verschiedener  Formen 

zu  ^^^I^^J'^^'jjy^^^^^^^^^  Druck  des  Wassers  gegen  das  Hinterschiff  beeiiiflusst 
demnach  in  ganz  bedeutender  Weise  den  gesammten  Widerstand  des  Schiffes. 

Die  Länge  des.  das  Schiff  begleitenden  Wellensystems  und  die  Distanz 
von  Mitte  zu  Mitte  Welle  hängt  nur  von  der  Geschwindigkeit  des  dieselben 
erzeugenden  Schiffes  ab,  und  deshalb  kann  der  Fall  eintreten,  dass  ein  Schiff, 
welches  bei  einer  gewissen  Geschwindigkeit  nur  geringen  Widerstand  erfahrt, 
bei  veränderter  Geschwindigkeit,  sei  sie  grösser  oder  kleiner,  einen  grösseren 
Widerstand  erleiden  wird.  Die  Lage  des  Hintorschiffes  mag  für  eine  gewisse 
Geschwindigkeit  ungemein  günstig,  für  eine  höhere  ungemein  ungünstig  und 
für  eine  noch  mehr  gesteigerte  Geschwindigkeit  vielleicht  wiederum  ganz  ge- 

^'^°^\)?e" Modelle ,  mit  denen  Mr.  Fronde  diese  Versuche  anstellte,  hatten 
sehr  scharfe  Linien  am  Vor-  und  Hinterschiff  und  daher  traten  die  WeUen 
und  Wirbel  bildenden  Widerstände  erst  bei  hohen  Geschwindigkeiten  in  Wirkung. 
In  gewöhnlichen  Formen  jedoch,  wie  dieselben  z.  B.  für  Frachtdampfer  im 
Gebrauch  sind,  werden  diese  Widerstände  wahrscheinlich  schon  viel  früher  sich 
fühlbar  machen  und  demnach  bei  etwaiger  Verlängerung  des  Schiffskörpers 
einen  bedeutenden  Einfluss  auf  das  nachherige  Verhalten  des  Schiffes  ausüben. 


m 

Die  Bieultals  diewr  Untorsiidnuigtei  hateo  oia  nngoMin  praktiiebes 
Interesse  und  bieten  Aidklfniiig  über  iiianelie>  bis  dfthin  ümI  putloK  er- 
scheinende Thatsache. 

Im  Jahre  1875  veröffentlichte  Mr.  Denoy  die  Resultate  einer  Reihe  von 
Probefahrten,  die  er  mit  einer  grossen  Anzahl  von  ihm  gebauter  Schiffe  unter- 
nommen hatte.  Es  waren  von  ihm  Curven  aufgestellt  worden,  welche  die  von 
te  IbssUne  bei  TeiicUedeiieii  Oeeebwindigkeiten  des  Scbiffes  entwickelte 
Pfeidelmift  anzeigten.  Mr.  Fronde  erbielt  von  ibm  nieht  nnr  aSmmtliche 
Besultate  dieser  Fahrten,  sondern  auch  die  genauen  Linien  der  SchifTe,  so  dass 
er  in  doli  Stand  gesetit  worde,  mit  den  Modellen  dieser  Schiffe  ebenfalls  Ver- 
snche  anzustellen. 

Bei  den  von  Mr.  Denny  veröffentlichten  Curven  reprasentirten  die  Or- 
dinaten  die  indicirten  Pferdekräfte  der  Maschine  und  die  Abscissen  die  corre- 
spondirenden  Gescbwindigkatten.  Mr.  Fronde  jedoch  folgte,  wie  in  allen  seinen 
firtheren  Versncben,  einer  eigeoflo  Methode,  md  anstatt  Widerstand  mit  Pferde- 
knfk,  Kraft  mit  Arbeit  zn  verwechseln,  verglich  er  direct  Widerstand  mit 
Vorwärtsdruck  und  erhielt  hiefRr  den  Ausdruck  indicirten  Druck,  indem  er 
die  indicirte  Pferdekraft  dividirto  durch  die  Geschwindigkeit  der  Schraube,  d.  h. 
durch  die  Anzahl  der  Umdrehungen  multiplicirt  mit  der  Steigung. 

Dieses  auf  die  Denny'schen  Curven  angewandt,  zeigte,  dass  der  indicirte 
Druck  beim  Nullwerdeu  der  Geschwindigkeit  des  Schiffes  nicht  gleich  Null 
wird  nnd  bis  in  einer  gewissen,  ziendidi  bedeotenden  GiOfse  piotslieh  in 
Aetion  ititt,  wenn  das  8dnff  sich  anter  Dampf  sn  bewegen  beginnt  Dieser 
anfangliche  Druck  kann  daher  nach  Mr.  Fro  ude  aidbts  anderes  sein,  als  die 
Beibung  der  Maschine,  wenn  sie  ohne  Belastung  arbeitet,  hervorgei-ufen 
durch  das  Gewicht  der  beweglichen  TheilCi.  Reibung  in  den  Stopfbüchsen, 
Kolbenpackungen  u.  s.  w. 

Experimente  mit  Schwesterschiffen,  in  denen  alles  bis  auf  dieses  Element 
gleich  war,  bestätigten  die  Richtigkeit  der  Annahme  und  zeigten,  dass  dieser 
Dmck  praktisch  ^  eonstanter  Factor  für  aUe  Oeschwhigkeiten  bleibt 

Dieser  Anfangsdruck  beträgt  7^  bis  7«  gesammten  Belastung,  wenn 
die  MaschiBe  mit  der  grOssten  Kraft  nnd  Geschwindigkeit  arbeitet,  nnd  Mr. 
Fronde  nunmt  an,  dass  im  Ifittel  Vt  der  Maximalleistung  der  Maschine 
verloren  geht,  selbst  wenn  das  Schiff  bei  geringer  nnd  verhMtnismfasig 
Ökonomischer  Geschwindigkeit  sich  bewegt 

Bei  der  Mekkara  z.  B.  ist  die  H&lfte  des  ganzen  Kraftaufwandes  zur 
Feberwindung  dieses  Anfangswiderstandes  nöthig,  wenn  sich  das  Schiff  bei 
nur  5  Knoten  Geschwindigkeit  und  ruhiger  See  unter  Dampf  bewegt. 

Gestützt  auf  die  Schleppvei*8uch(^  mit  dorn  Greyhoünd  und  mit  zahl- 
reichen Schiffsmodellen,  welche  die  Thatsache  festgestellt  hatten,  dass  von  der 
gesammten,  durch  die  Maschine  eines  Schiffes  entwickelten  Kraft  nur  circa 
37  —  4/0  zur  nfltiUehfln  Propnlsion  des  Fahnenges  verwendet  werden,  nahm 
Mr.  Fronde  an,  dass  die  geeammte  in  den  Cylindem  der  Maschine  entwickelte 
Arbeit  sn  Ueberwindnng  folgender  Widerst&nde  verwendet  werde; 

1.  Schiffswideiataad,  Oberwnnden  durch  die  effsetive  Ptedestlrke  der 
Maschine  £!HP. 

2.  Yennehrung  dieses  Widerstandes  durch  den  negativen  Druck,  welcher 
aus  der  Wirkung  des  Propellers  am  Uinterende  des  Schiffes  resultirt 
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3.  Reibung  der  Schrank  im  Wasser. 

4.  Constante  Reibung  oder  Reibung  der  MaschÜM, 

5.  Reibung  durch  die  Belastung  der  Maschioe. 

.  6.  Widerstand  der  Luftpumpe. 

Diese  schs  Elemente  sind  Kraftfactoren  and  ergeben,  wenn  mnltiplidrt 

«>C)UOU 

Eorttreibung  des  Schiffes  aufgewendet  wird  =  SHP. 

Der  Slip  der  Schraube  und  die  Kraft,  welche  hierdurch  verloren  geht, 
ist  nachher  zu  addiren,  und  die  totale  Summe  ergibt  sodann  die  indicirte 
AiMk  der  MafdiiiM.  HiirM  irt: 

1«  s=  nbctif«  Pferiekraft  »  EHP. 

ummmMi  =  1^  EHP, 

Die  Widentind«  4  ind  5  lind  nadi  den  Ymute  ab  je  %  SHP 
anzunehmen  und  der  Widerstand  der  Lnf^nnqie  wird  auf  0*075  BHP  be- 
rechnet. Ee  ergibt  sich  demnach: 

SEP  =  1-6  ESP  +  0*861  aap 

eder  flfiTPs  2-847  £flP 

und  wenn  maa  ftr  den  Slip  der  Scshnmbe  Vie  •^'li^  ^     ^'^  SHP  =s  in- 

dicirte  Pferdekraft  setzt,  so  erhält  man  die  eÜKtiTe  PferdestiAe  EHPss 
0*887  der  in  den  Cyllndem  der  Maschine  iDdidrtea  Arbeit. 

Dieses  stimmt  sehr  genau  mit  den  schon  frfiher  aus  den  Schleppversuchen 
mit  dem  Greyhound  gefundenen  Resultaten  überein,  welche  zeigten,  dass 
von  der  in  den  Cylindern  indicirten  Arbeit  nur  circa  40%  zur  Fortbewegung 

des  Schiffes  verwendet  worden. 

Dies  sind  in  Kürze  die  hauptsächlichsten  der  Untersuchungen  nnd  Ar- 
beiten Mr.  Freude 's. 

Es  ist  sehr  zu  beklagen,  das^  es  Mr.  Freude  nicht  vergönnt  gewesen 
ist,  seine  Untersuchungen  zu  einem  Ganzen  abzurunden,  da  er  wie  kein  a&- 
derer  in  der  Lege  war,  die  nodi  fshlenden  Glieder  in  der  Kette  sa  tollenden 
nnd  dem  Karine- Ingenieur  eine  auf  üMte  iheoretisclie  Onmdlagen  gebaute 
Arena  tu  erOflhen. 

Für  die  englische  Admiralität  ist  sein  Verlust  unersetzlich  gewesen,  da 

Mr.  Froude  dort  als  ständige  Hilfe  und  als  Rathgeber  in  den  schwierigsten 
Fragen  fungirto,  und  seinem  Einfluss  entschieden  viel  von  den  ungemein 
günstigen  Erfolgen  der  in  den  letzten  Jahren  gebauten  englischen  ICriege- 
schiflfe  zugeschrieben  werden  muss. 

Als  scharfsinniger  Experimentator  und  unermüdlicher  Forscher  wird  sein 
Name  stets  eine  der  hervorragendsten  Stellen  in  den  Annalen  des  Seewesens 
einnehmen. 
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(ffisin  Taf«l  XIII,  Fig.  7.) 

Die  Frage,  „ob  es  vortheilhafter  sei,  die  25'%i-Mitrailleusen  hoch  oder 
tief  zu  installiren?"  ist  so  interessant,  dass  sie  trotz  des  in  diesen  „Mit- 
iheaungen''  (Jahrgang  1879,  S.  201  und  Jahrgang  1880,  S.  244)  bereits 
Gebrachten  eine  erneuerte,  eingehende  Besprechung  verdienen  dürfte.  Wir  wollen 
«BS  dalwr  im  KMMehonden  nodimals  nit  diasar  Frag»  boMUHigaii  nni 
einige  wichtige  Vor.  n&d  NaoliiliaUe  tian  nMtngm^  gegwflber  afaiar  hcHum 
Im^limng  erforschen. 

Zü  diesem  Behufe  sei  in  Fig.  7,  Tafel  VIII 

1.  on  =  h  die  Installinuigslidhe  dar  IfitiaiUaiiaa  O  in  BaMg  auf  ta 

Waeaerspiegel  HH'; 

2.  ABCD  der  üeberwassertheil ')  eines  Thornycroft-Bootes  o  von 
35  ^  Länge  und  circa  3 '  2  *y  grösster  Breite^  welches  mit  seinem  Bug  1  *  5  *Y , 
Bit  aelnem  Heck  0'8*Y  Aber  Waaaar  ragt,  und  mit  20  HeOen  Qeaohwiiidigkeit 
direct  gegen  die  Mitrailleuse  anfährt;  femer 

S.  02  =  Z  die  GnindUnie  der  höchsten  directen  Trefferbahn  0JCD2^ 
bingegen  0A  =  %  jene  der  kürseeten  directen  Trefiferbabn  OM'A. 

Die  erste  Annahme  entspricht  für  ä  =  6  und  h  =  30  ungefähr  der 
Installirung  am  Fallreep,  respective  in  der  Mars,  die  zweite  den  Abmessungen, 
Tanchnngs-  und  Geschwindigkeits-Verhältnissen  eines  guten,  modernen  Thorny- 
cro  ft-Bootes,  ferner  jener  AugriiTswei&e,  bei  der  das  Boot  dem  Feuer  der 
mMBeiiBa  dmnii  dia  kOnaato  Zeit  anagaaatit  tat  «nd  atata  dia  mOglieh 
aebmatata  ZialilAehe  darbietet. 

Diaaa  Amulimaii  aind  jadanlUla  atatthaft»  doch  kOnnta  ihnen  vorgewoffea 
werden,  da  seien  au  exdnai?,  da  aia  ganan  prfteiairto  üutalliniDgahOhaa  nnd 
ain  bartimmtes  Torpedoboot  voraussetzen.  Hingegen  muss  eingewendet  werden, 

dass  eine  Abhandlung,  welche  zum  Theile  durch  Zahlen  sprechen  soll,  präcise, 
durch  Zahlen  ausgedrückte  Voraussetzungen  erfordert.  Es  mussten  demnach 
bestimmte  Voraussetzungen  gemacht  werden,  von  denen  jene,  welche  die  In- 
atallimnj^ban  betreffen,  aahon  oben  gereabtfSvtigt  aind.  HInaialitlidi  daa 
in'a  Anga  gafiuatan  Bootea  aai  aber  arwtimt,  daaa  aben  ao  gut  ain  bareiia 
fertiges  Yarrow-Boot  oder  eines  der  grösseren,  neuesten  Torpedoboote  (siehe 
diesen  Jahrgang  der  „Mittheilungen" ,  Heft  2,  Seite  158)  betrachtet  werden 
konnte,  was  zu  Resultaten  geführt  hätte,  die  noch  etwas  deutlicher  zu  Gunsten 
der  niedrigen  Mitrailleusen- Installirung  sprechen  würden.  Wir  wählten  ein 
Thornjcroft-Boot  von  den  oben  angegebenen  Abmessungen  etc.,  weil  wir 
hiadnreli  m  ainar  Annalma  kaman,  dia  nidit  nnr  mfiglicban,  aondani  andb 
dan  In  dar  JtMuüL  am  hlnllgaten  varkommanden  TarbiltniBaan  antapriohi 

Dia  dritte  Annahme  seist  atillaehiroigand  rmiaB,  aa  gaba  dia  hOebaia 
directa  Traffarbabn  durch  den  Punkt  D  des  To rpadtfbootaa. 
Diaaa  YoiaaaaatiBng  mnaa  jadanMa  arat  garachtfertigi  werden. 


')  Der  Bcheentockartige  Oberbau  (HQtte  oder  Maschinen -Scheilicht)  des  Bootet 
and  der  SteuermamiBtharm  wurden  nicht  berücksichtigt,  weil  dieselben  auf  den  Gang 
dar  Untersuchung  ohne  Einflnss  sind.  Hiedurcb  wird  jedoch  die  Möglichkeit,  daw 
gttnstige  Treffer  an  diesen  Theilen  das  Torpedoboot  gMiobfaUs  onsuieh  gsflUiidsn 
Wien,  dwehaiM  nicht  angesweifelt 
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Hieza  wollen  wir  einstweilen  annehmen,  die  höchste  directe  Trefferbahn 
sei  nicht  OMDX,  sondern  ONCX',  tangiie  also  das  Boot  in  C  und  gehe  Ober 
D  hinweg.  Ist  dies  der  Fall,  t>o  muss  der  Winkel  a ,  den  die  in  C  an  die  Bahn 
ONOX'  gelegte  Tangente  CT  mit  der  tnr  Waseerlinie  PanJlelen  CP  ein- 
acblieast,  Ueiner  eeiii  als  der  Winkel  ß,  welelien  die  MitteUinie  des  Boeta- 
deektts  mit  dem  Heriionte  bildet. 

Der  Winkel  c  ist  bei  gegebener  Gnmdlinie  des  Sehusses  und  bekannter 
InstallirnngshOke  Ücht  ermittelt;  er  besteht  nämlich  aus  dem  Positionswinkel 
OCFsssm  and  sns  dem,  ad^  die  Grondlinie  OC  dea  Schnases  bezogenen 

OS,  —  SP 

Einfidlwinkel  OOT  =  p.  Den  Winkel  m  findet  man  ans  sAi  m  =  ^ — 

xmd  p  kann  fOr  alle  Distanzen  der  Schasstafel  für  die  25  *V  Mitrailleose  ent- 
nommen werden. 

Ist  daber  der  Reihe  nach: 
OC  =  100,   200,     300,     400,    500,    600,    700,    800,  900,  1000*1, 
80  ei^bt  sich  für  6     Installirungshöhe,  wo  OH  —  HF  stets  4  5  "V  beträgt, 
m  c=  2^  35',  1°  17',  O"'  52',  0»  39',  0®  31',  0°  26',  0®  22', 0*  19',0«  17,  0®  15'. 

FOr  diese  Distanien  iat  fener  laut  Schasstafel : 

p  =  0»  ly,  0»  27',  0^  dO*,  ()•  57',  1*  17',  1*  41',  2»     8»  42',  3»  21',  4«  V, 

folglich : 

a  =  2»  47',  1«  44',  1°  32',  1"  36',  I«48',  2®  T,  2»  Sl'.S»  1',  3°  38',  4°  22'. 
Der  Winkel  ß  ist  durch  die  angenommenen  Ueberwasserhöhen  des 

ÄC  —  BD 

Toipedobootee  bestimmt;  man  erUUt  ihn  ans:  Umgß  =  — =s 

1. 36'. 

Es  ist  somit  Ar  6^  InstallinrngsbOhe  der  Winkel  m  nahezu  fDr  alle 

Entfernungen  grösser  und  nur  innerhalb  der  Distanzen  von  tingef&hr  260  Ms 
400  ^  um  ein  ganz  unbedeutendes  Mass  kleiner  als  ß,  so  dass  schon  für  die 
kleinere  Installirungshöhe  D  im  Allgemeinen  als  ein  Punkt  der  höchsten 
directen  Treöerbahn  angesehen  werden  darf.  Für  die  Marsinstallimng  ist  D 
flr  afle  Distarnsn  der  ra  der  höchsten  Trefferbahn  nerst  tangirte  Punkt  dee 
Torbedobootes,  denn  Ar  die  grOsste  in  Betracht  gesogene  Distani  (OC=r 
1000  "7)  betr&gt  bei  80^  Installirungshöhe  der  Positionswinkel  allein  noch 
1"  36'.  Die  im  Eingange  gemachte  Voraussetsung  ist  demnach  gerechtfertigt 
und  wir  werden  in  der  Folge  den  Punkt  2)  in  Berng  auf  die  höchste  Treffer- 
bahn den  relativ  höchsten   Punkt  des  Torpedoboutos  nennen. 

Nunmehr  kann  zur  Beantwortung  der  Hauptfrage  geschritten  werdeOi 
indem  man  für  beide  Installirungshöhen  Nachstehendes  untersucht: 

a)  Bestrichene  B&nme. 

b)  Hflihe  der  redneirten  Zlelflfichen. 

c)  Elevationsfehler,  welche  noch  keinen  Fehlschuss  znr  Folge  haben. 

d)  Elovations-Aendernngen,  welche  durch  bekannte  Distana-AendaningeB 

bedingt  sind. 

e)  Kleinste  Distanzgrenzen. 

f)  Wahrscheinlichkeiten  füi-  das  Treffen  durch  Göller. 

g)  Sonstige  Tor-  und  Nachtheila  der  lUlreep-  und  MswInstaHlran^ 
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ä)  Bestrichene  jftftamo. 

Denkt  man  aich  in  A  ein  Leih  auf  die  Wasflerlinie  emelitety  wel<die8 

die  höchste  directe  Trefferbahn  in  E  schneidet,  80  repriaentirt  ein  Ziel  von 
der  Höhe  ÄE  nnd  der  Breite  des  Torpedobootes  gewiesermassen  das  Boot 
selbst,  denn  jeder  dieses  Ziel  diroct  treffende  Schnss  würde  auch  das  Boot  a 
directe  treffen.  Femer  ist  die  Fläche  A  EX  die  Projection  des  bestrichenen 
liaumes,  dessen  Längenausdehnung  A  X  =  L  zunächst  bestimmt  werden  soll. 

Hiezu  bezeichnen  wir  die  Länge  des  Torpedobootes  mit  1,  die  Ueber« 
wasserhöhe  BD  seines  Heckes  mit  X  und  die  Strecke  BX  mit  d;.  Sodann 
folgt  unmittelbar  aina  der  Figur: 

+  «  (1) 

Um  für  X  einen  Aasdmck  za  finden,  denke  man  sich  in  X  an  die  Bahn 
OMDX  eine  l^angente  XF  gelegt  nnd  durch  J)  ein  Loth  bis  zum  Schnitt- 
punkte G  geffihrt.  Hiedutch  wird  bei  gegebener  Installirungshöhe  und  Grund- 
linie des  Schusses  der  Winkel  FXIT=il;  bekannt,  denn  er  besteht  (analog 
wie  früher)  aus  dem  rositiunswinkei  liXO  =  n  und  dem  zur  Grundlinie 
0 X  SS  X  im  Bekomm  gehörigen  Einfidiwinkel  OXF=q).  lluiefliilt  daher 

X  =  BG.  cotg  ^  =  (A  -f  DG)  cotg  tfj  (2) 

Zur  Ermittlung  von  DG  betrachte  man  das  kurze  Stück  DX  der  Bahn 
OMDX  als  Stück  einer  dnrch  0,  D  nnd  X  gelegten  Parabel  und  erinnere 
skb,  daaa  nach  der.  paraboliacheB  Theorie  die  FaUhOhen  dan  Qoadnfeen  der 
AbaciBBen  proportional  sind.  Fflr  die  Abaoiaaen 

BX  SS  «  ond  SX  s=  OXeos  »  ==  Z  eos  i»  s  2* 

Bind  die  FaUhShon  offenibar  D0  nnd  X' tmg  p  —    nnd  man  hat  daher: 

DG  «• 


X^  fang  ^  ^  h  x 


,1» 


DG  =  —-^  {X'  lang  ^  —  A)  (a) 

X.* 

entspringt  Diesen  Wert  in  Gleichung  (S)  gesetzt»  ergibt  sich: 

«  as      -f       (2'  Umg  ^  —  ä)]  cotg  ^ 

und  hiflcana: 


z  = 


l  ^  X'  tang  if;  J 


2  (X'  —  Ä  cotg  ^) 

In  Gleichung  (3)  hat  nur  das  untere  Zeichen  Bedeutung,  denn  mit 
dem  oberen  erhielte  man  die  Länge  des  bestrichenen  Kaumes  am  Anfange  der 
Bahn  Diese  Länge  ist  aber  in  Bezug  auf  den  Anfangspunkt  0  in  allen 
fällen,  wo  die  Installirungshöhe  grösser  ist  als      offenbar  Noll. 

Nmunehr  kana  aar  Sechnnng  gesohittten  werdaii,  daran  BaanUate  die 
nmatehaade  TMmUo  aothftit. 


')  Denkt  man  sich  die  Flugbahn  OMDX  über  0  hinaus  fortgesetzt,  so  würde 
sie  die  verlängerte  Wasserlinie  in  irgend  einem  Punkte  ichneiden.  Die  Entfernung  dieses 
Punktes  von  jener  Ordinate,  welche  die  Höhe  l  bat,  wäre  der  bestrichene  Raum  am 
.Aaftme  der  eviiitfe«t.gedadrtni  fiaha. 
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OJr=X,  Distanz  in  der  Grund- 
linie des  äcbussee  gemessen  in 
Meter 

für  Ä,  = 

=  6  Meter  | 

f&r  /I,     30  Met« 

a 

Imttollirangghdhe  ergibt  sieh 

<o 
a 
o 

m 

S 

a> 
M 

a 

tu 

a 

o 

QQ 

%* 

der  Einfallwinkel  ^,  in 
Bezug  auf  den  Wasser^ 

Spiegel 

die  L&nge  x,  des  bestri- 
chenen Raumes  hinter 
dem  Boote  in  Meter 

die  ganze  Lftnge  L,  des 
bestrichenen  Raumes  in 
Meter 

j- 

CD 

a 

O 

SB 
O 

o. 

hl 

a> 

TS 

der  EiofaUwinkel  in 
Bezug  auf  den  Wasser- 
spiegel 

die  lÄnge  x,  des  bestri- 
chenen Baumes  hinter 
dem  Boote  in  Meter 

die  ganze  Länge  dee 
bestrichenen  Raumes  in 
Meter 

ja 

c 

1 

^  1 
3 

<o 

! 

100 
800 
300 
400 
600 

8' 

1 

1 

»  26' 
43 
9 
62 
41 

3«  38' 
2  10 
1  49 
1  49 
1  68 

12-48 
21-63 
26  07 
25-68 
84*10 

37-48 
48-63 
51-07 
60-68 
48-10 

1 

17»27' 
8  38 
6  44 
4  18 
8  26 

17»39' 
9  5 
6  24 
6  16 
4  43 

2-46 
6-02 
7  16 

8-  74 

9-  76 

27- -IG 
80  02 
82  16 
33-74 
84-76 

1  36 
1-66 
1*69 
1*60 

l*4i 

600 
700 
800 
900 
1000 

34 
29 
26 
28 
tl 

2  15 
2  88 
8  8 
8  44 
4  18 

20-91 
17-76 
14-86 
12  42 
10*84 

46-91 
42-76 
39-86 
37-42 
86*84 

;  2  62 
1  2  27 
2  9 
1  66 
1  48 

4  83 
4  36 

4  61 

5  16 

6  60 

1011 
10*01 
9-49 
8-78 
7*8» 

36-11 
86*01 
34-49 
88-78 
88*89 

1*81  > 

1*88 

116 

III 

VW 

SB  sind  BOflüft  die  beolrieliineii  BSnme  bei  der  niedrigeren  ButeUirong 
für  eile  Distanien  grosser  als  bei  der  höheren,  and  insbesonden  stellt  eleh 
gerade  für  die  wichtigsten  Entfemnngeo  (100 Üb 600^)  des  YethUtDiB  : 

ungemein  günstig. 

Das  Verhältnis  />,  :  ist  offenbar  dem  der  Zeiten  t^  :  gleich,  während 
welcher  die  Boote  die  bestrichenen  Räume  L^  nnd  durchlaufen.  Diese 
Zeiten  sind  aber  bei  gleicher  Feuergeschwindigkeit  den  zugehörigen  Schnss- 
ahlen«,  und««  proportional,  welch*  letstere  sich  bei  richtiger  BineteUnng 
der  Mitrullense  annihemd  wie  die  Treflfwahrscheinlichkeiten  und  ir,  ver- 
halten mflssen.  Sonach  sind  bei  richtiger  Einstellung  der  Mitrailleose  die 
bestrichenen  B&nme  den  Treffwahrscheinlichkeiten  directe  proportional. 

b)  H«'>he  der  redncirten  Zielflächen. 

In  a)  wurde  gezeigt,  dass  die  Projection  des  Torpedobootes  durch  die 
Fläche  ÄEX  ersetzt  werden  kann.  Die  Grösse  des  Lothes  AE  —  g  ist 
somit  die  Höhe  jenes  veriicalen  Zieles,  durch  welches  alle  das  Torpedoboot 
direet  treffmden  Oeaehcise  duehgelieD  mflMSii.  Wir  «oUcn  dieeee  Ziel  die 
rednoirte  Zielflldie  nennen  und  säne  HOhe  f  bsetiimen. 

Aue  der  Figur  folgt: 

Q  —  L  lang  ^  —  FE,  (4^ 

in  welcher'Gleichung  nebst  q  auch  FE  unbekannt  ist.  Zur  Ermittlung  von 
FE  sehe  man  jetzt  das  Bahnstück  XDEaX^  das  Stück  einer  durch  0  gehenden 
Parabel  an,  was  durchaus  kein  Bedeukm  erregt,  da  ja  ein  eiie»  SO  *y  langes 
Stock  einer  Geechosebahn  unter  allen  UmatOadeii  dufdi  eine  gwnlae  legelHlaill- 
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Me  ersetzt  werden  kann.  Sodann  sind  FE  und  X*  lang  ^  —  die  den 
AbadMiii  AX  =  £  uul  EX  =  X*  zagehörigen  FUlMbtn  und  bmii  erUtt 
iluaiHah  wib  fHÜMr: 

  KP) 


X*' 


und  fidgUeh: 


.(5) 


UM  mm  an  an  die  Beehnaiig,  so  gelangt  man  für  beide  InstaUiniign- 
MhMi  n  dm  ufl  der  folgtndfli  labeUe  eniolitliehM  Biaaltatau 


fttrA,=6«f 

ftlrÄ,=80«y 

1er  re- 

^  M 

— •  _ 

Ir 

iDstallirungshöhe  ergibt 
•ioh  die  HU» 

der  Höhen  ( 

Anmerkang 

9,  i 

9* 

»1  £^ 

0:9 

dfli  ndiuiri 

n  Mm  in 
ker 

Verhältnis 
ducir 

100 
SOG 
800 

400 
600 

800 
700 
800 
800 
1000 

1  2-88 
1  1-68 
l'»8» 
1-50* 
1-68 

l'TO 
1-8T 
t-08 
8*88 
8*87 

8-71 
4*76 
8*57 
8*06 
8-81 

8-78 

2- TS 
8*86 
8*06 

'•"i 

0-27 
0-3Ö 
0'48 
0-48 
056 

0*88 

0-68 
0-78 
0-77 
0*81 

1      Nachdem  fllr  80O  nnd  400     Digtanz  1 
die  höchste  directe  Trefferbahn  das  Tor-  | 
pedoboot  in  0  bevtthit  und  Vber  D  Uii- 
weg  geht,  80  mnsste  Gl.  (6)  für  diese 
Distansea  Werte  geben,  welche  kleiner 
alt  die  BngWIw  (1  •  6  «Y )  dee  Beetee  iiod. 
Diese  Werte  <1'4»8  u.  1-497     )  durften 
jedoch  mdbt  eingeietit  werden,  denn  die 
ZielbShe  taum  etels  mindestem  ebeneo 
gross  als  die  grösste  UeberwasserhÖhe 
des  Torpedobootes  sein.  Hiednrch  sind  die 
mit  *  beseichneten  Zahlen  gereohtfertigt. 

Das  Verhältnis  ^-^  der  redooillon  Zielhöhen  bringt  annähernd  das  Yer- 

b&ltnjs  der  Wahrscheinlichkeiien ,  ffirticalo  Ziele  Ton  den  Höhen  und 
zo  tniBA»  mm  Anadmoke.  Botnditei  man  diaoos  VecUttoit  mU  jfloeiii 

^  ab  gtoidiwirkig,  lo  dürfoa  dit  TnMIo  2> »  ^ .     ate  dlo  nagilUiron 

Wahrscheinlicbkeitsverbältnisse  für  das  directe  Treffen  der  Torpedoboote  au- 
geseben wordaa. 
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Bildik  man  dtose  Prodide,  so  ergibt  sieh  fOr  dii  oben  sagiBfltetea 
Distauuen: 

Ps=0*37,  0*54,  0*67,  0*73,  0*79,  0*81,  0*83,  0*86,  0*86,  0*87. 

Es  scheint  somit  die  Wahrscheinlichkeit,  das  Torpedoboot  direel«  sn 
treffen,  bei  der  kleineren  InstallirungshOhe  fQr  alle  Distanzen  kleiner  ra  sein, 

als  bei  der  höheren  Installirung.  Wir  sagen  «es  scheintu,  weil  später  auf 
Umstände  hingewiesen  werden  soll,  welche  den  Wert  der  obigen  Zaidenreihe 
sehr  in  Frage  stellen. 

Aus  den  Zahlen  der  vorstehenden  Tabelle  lässt  sich  ferner  entuohmen, 
dass  bei  einer  höher  sitnirten  Mitrailleuse  die  Höhen  der  redacirten  Ziele 
beeoDftsn  aaf  Ueino  Distsmen  viel  grösser  sind,  alt  bsi  einer  niedrig  in- 
ifidlirliB.  In  F^tge  dessen  mfissen  bei  jener  aneh  die  sdllasigei  Btofations- 
fehler  (besoiüen  anf  die  kleineren  Distanien)  ?iel  glQsaer  uaMOm  ab  bei 
dieser,  was  sogleidi  geseigt  werden  soll. 

c)  Grosse  der  sal&ssigeu  Elevationsfeliler. 

Sind  OJ  und  OJ*  die  im  Anfangspunkte  0  an  die  höchste  und  kürzeste 

directe  Trefferbahn  gezogenen  Tangenten,  so  ist  der  Winkel  JOJ'  =  Jb 
jener  zulässige  Eievationsfehler»  welcher  gerade  noch  keinen  Fehischusa  nr 
Folge  hat. 

Zur  Ermittlung  dieses  Fehlers  denke  mau  sich  durch  0  die  Horizontale 
OJT  gezogen.  Dann  sind  JOK  =  e  und  J'OK=t^  die  in  Wirklichkeit 
der  Hitraillease  zn  gebenden  EloTationen,  welche  wir,  am  Yerwechslongen 
hintaninhalten,  die  Bicb tan gs Winkel  nennen  wollen rtmier  ist  s  =  i| — n 
nnd  s'  =  rj'  —  n',  wo  ij  und  tj'  die  den  horizontalen  Sehussweiten  OX  =  X 
und  OA  =  l  zugehörigen  KleYationswinkel,  endlicb  ii  nnd  nf  die  respectiven 
Positionswinkel  beaeichnen. 

.Man  hat  somit: 

^s  =  {,-••)  -  (ii'-nO  =  (fl  -  flO  +   (6) 

Zur  Bestimmung  von  —  i}0  ebenso  von  (n'  —  n)  braucht  maw 
nebst  der  Installirungshöhe  auch  die  Grundlinien  X  und  l  der  äussersten 
Trefferbahnen.  Setzt  man  jene  X  der  höchsten  directen  Trofferbahn  als  be- 
kannt voraus,  so  ist  auch  ihre  Horizoutal-Projection  X\  sowie  die  Horizontal- 
Projection  ^'  =  X'  —  L  der  kürzesten  Trefferbahn  gegeben,  daher  sich: 

t  =  l/^^**  a) 

n*  ans:  coig  n*  =-  ^  ....  %  (8) 

1}'  mit  Hilfe  der  Schusstafel  und  endlich 
J9  naeh  Gleiehmig  (8)  berechnes  UM. 

Durch  Ausfährnng  des  hier  Angedeuteten  gelangt  man  fttr  8^  md 
30  *y  InstallinnigshOhe  »i  fotgenden  Beanllateii. 
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ftr  h,  = 

6  Meter 

1         f&r  ft,  =  30  Meter 

a 

Installirungsböhe  ergibt  licb 

Verhältnis  — i  der  zolässigei 
Elevationsfehler 

OX=X, Distanz  iaderGi 
linie  der  äussersten  Treffet 
gemessen  in  Meter 

0Ä  =     Distanz  in  der 
Grundlinie  der  kürzesten 
Trefferbahn  gemessen  in 
Meter 

r}t  — ij'„  Differenz  der  Ele- 
vationswinkel  in  Bezug 
auf  die  GrundlinienX  u.f, 

h\  —  n, ,  Differenz  der 
Positionswinkel  in  Bezug 
auf  die  Grundlinien  Xu.|, 

J  » 

Sä 

^  OB 
**»  O 

I  '-S 
.  > 

II  Ea 
II 

SS® 
•S  S  a 

«  a 

-.2  c 

Ml»  O  jO 

.  c  ® 

>  r  ta 

»  S  9 
TS  o 

3.2-3 
>-> 

.o  »T* 

c-S  2 

1  -2;^ 

tr  >"  ca 

i  n',  —  n,, Differenz  der  Po- 
sitionswinkel in  Bezug  auf 
die  Grundlinien  X  u.  |, 

f. 

'S  s 

S  ■ 

I  i 

II  ^ 
II  ^ 
t* 

100 

62-68 

3-8' 

2»  3-4' 

1 

2«  7  2* 

73-G9 

2-6' 

4''43-2' 

4''46-7' 

0-44 

200 

168-40 

6  0 

31-4 

S6-4 

170-36 

3- 1 

1  21-7 

1  24-8 

0-43 

300 

249- Ol 

6  6 

14-0 

19-C 

267  94 

3-6 

38-9 

42-4 

0-46 

400 

349-46 

6-0 

7-4 

13-4 

366-36 

3-9 

22-7 

26-6 

0-60 

500 

460-98 

60 

4-6 

10-6 

466-26 

4  3 

160 

19-3 

0-64 

600 

664-11 

6  9 

3-0 

8-9 

664-94 

46 

10-6 

16-0 

0-69 

700 

667-26 

6-7 

1-9 

7-6 

665-02 

4-7 

7  4 

12-1 

0-63 

800 

760- 16 

6  7 

14 

7-1 

765-68 

4-9 

6-4 

10-3 

0-68 

900 

862-69 

6-6 

10 

6-6 

866-47 

6-1 

4-3 

9-4 

0-70 

1000 

964-66 

6-6 

0-7 

1 

6-3 

966-82 

6-3 

3-4 

8-7 

0-78 

Es  ist  somit  in  Bezug  aaf  die  Grösse  der  znlässigen  Elevationsfehler  die 
in  der  Mars  installirte  Mitrailleuse  der  am  Fallreep  aufgestellten  entschieden 
vorzuziehen,  denn  bei  jener  kann  man,  ohne  einen  Fehlschoss  hervorzarufen, 
in  der  Elevation  besonders  auf  die  kleineren  Distanzen  um  ein  beträchtliches 
Mass  fehlen. 


d)   Bekannten  Distanzänderungen  zugehörige  Elevations- 

änderungen. 

Bezeichnet  man  den  einer  bestimmten  Distanz  0  X  =  X  zugehörigen 
Richtungswinkel  wie  früher  mit  e,  hingegen  jenen  fQr  eine  um  100  kleinere 
Distanz  mit  so  ist  offenbar  £  —  s"  =  J'€  jener  Winkel,  um  welchen  die 
Elevation  der  Mitrailleuse  verringert,  respective  die  Depression  vergrössert 
werden  muss ,  wenn  das  Torpedoboot  aus  der  Distanz  X  in  jene  X  —  100  ^ 
gelangt. 

Bei  Benützung  der  früher  bestimmten  Werte  von  n^  und  und  der 
SchuBStafel  für  die  25%t-Mitrailleuse  ergeben  sich  die  aus  der  folgenden  Tabelle 
zu  entnehmenden  Eesultate. 


Digitized  by  Google 


864 


•  a 

s««f 

1  «»Äii« 

«T3.3 

InfMliningahllht  M 

o 

U) 

OX=X,  Distanz  in  der  Gi 
linie  des  Schosses  gemesse 
Meter 

die  für  100  Intervall 
nöthige  Correctur  J*e, 

'S 

2  c 

■*»  o 
'§  ^ 

%  § 

CO  «« 

a  Z 

3  " 

M 

> 

^  7 
s>  f 

1  i 
1  + 

1 

der  Richtnngswit 

die  för  100«^  Int 
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MO 
800 
400 
500 

—  3«  10' 

—  1  16 

—  0  80^ 
-0  0 

•ho  u 

1*64' 
46 
80 
26 
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1 

— 17M1' 
~  8  11 

—  ö  5 

—  8  26 

—  t  10 

9»  0' 
3  6 
1  89 
1  6 
60 

0-21 
0-26 
0-31 
0-38 
0-46 

*  Dieses  Resultat  zeigt,  dus 
ffir  6  *f  Installinrngshöha  die 
Distanz  des  Horizontalschntses 
400  «V  beträft.  Bei  SO  «V  In- 
staUinmgriiOb«  betoigt  die- 
Mlb«  «milMnd  816  "Y. 

«00 
700 
800 

900 
1000 

+  0  48 
4-  1  11 
84 

+  2  0 
+  2  27 

28 
28 
t« 

27 

—  1  80 

—  0  47 

—  0  9 
+  0  28 
+  16 

48 
88 
87 

87 

0-64 
0*68 
0*69 
0-74 

Bin  Torpedoboot  mit  20  Mttl. 
Fahrt  legt  100      in  9-4  Se- 
cunden  zurück,  in  welcher  Zeit 
höchstens 408caiNe  abgegeben  i 
mrdeo  ktamo* 

1 

Aus  diesen  Zahlen  kann  man  folgende  Schlüsse  ziehen: 

1.  Die  Elevation  miiss  bei  der  höher  installirten  Mitrailleuse  —  trotz 
der  grosseren  zulässigen  Elevationsfehler  —  öfter  corrigirt  werden,  als  bei  der 
niedriger  situirten. 

2.  Die  Elevationsänderungen  hoch  instalUrter  MitiailleaBan  sind  be&onden 
anf  nahe  Distanzen  sehr  bedeutend. 

3.  Die  hiebei  unvermeidlichen  Fehler  sind  grösser  als  bei  einer  niedriger 
instalUrlOi  MttniflIenM,  weil  M  dfoser  die  in  da  und  denelta  Ziit  Man- 
fOfarendeB  Gorrectoran  minder  nUieidi  sind,  dilnr  mH  veniilirlcr  Sorg* 
M  dvnbgefUiri  werden  kOnnen« 

4.  Bei  der  niedriger  installirten  Mitieineiiae  betrigt  innerhalb  der  Dialain* 

grenzen  von  1000  bis  100  ?f  die  Snmme  aller  Elevationsändenmgen  5*  87', 
bei  der  30  *y  hoch  sitnirten  18<*  16',  welche  in  beiden  fftUen  in  der  Zeit  von 
84*6  Seconden  bewirkt  werden  moss. 

e)  Kleinste  Distanzgrenzen. 

Die  InstallirnngshÖhe  ist  auf  die  horizontale  Entfernung  d,  bis  auf  welche 
ein  Torpedoboot  beschossen  werden  kann,  von  grossem  Einfluss.  Bei  den  25*%i- 
Mitrailleusen  wird  nämlich  bei  ungefähr  20°  Depression  die  Zufuhr  der  Patronen 
unverl&sslich,  weil  in  Folge  der  schiefen  Lage  der  Patronenmagaziue  und  Föll- 
triehter  die  FatraoenwflMe  in  den  bezüglichen  Naten  der  FMnooenfiober 
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UifMi  btoibw.  HiMm  lUgi,  dm  em  Tofpaioboot  aw  big  la  jamr  Eni- 
teiUDf  bMeluwieii  wordtn  kann,  bei  wMm: 

tg  20»  =  ~,  also  d  =  Ä  coi^r  20°  (9) 

Man  findet  fOr  iL  s  6*Y,      =  I6*ö"y,  hingagMi  Ar     s  30*7, 

Fasst  man  Boote  mit  Lancirtorpedos  io's  Auge,  so  mag  die  Grenze  der 
Beschiessbarkeit  belanglos  sein;  gegen  Boote  mit  Spierentorpedos  ist  es  jedoch 
ein  grosser  Vortheil,  das  Boot  bis  anter  Bord  beschiessen  zu  können,  weil  die 
Wihneheiiiliclikflit,  dnen  fitsiMi  Theil  dos  Bootes  odor  der  AntlegfontehtoBg 
n  trellte,  mit  der  Abnalniie  der  EDtfemwv  sehr  taseh  wiehet. 

f)  Gftller. 

Bei  der  grossen  Qeschosszahl ') ,  welche  eine  25%»-Mitrailleuse  gegen 
ein  anfahrendes  Torpedoboot  schleudert,  verdienen  auch  die  Göller  eine  kurze 
Besprechung,  weil  angenommen  werden  darf,  dus  von  den  circa  50^1^  zu  knn 
gelModeo  OeselMSBen  manches  als  OQUer  trifft 

Nun  ist  swar  der  Abprall winkel  der  Langgeschosse  im  Allgemeinen  be- 
deutend (und  zwar  annähernrl  1*5-  bis  2- mal)  grösser  als  der  Einfallwinkel, 
daher  bei  glcicheu  Einfallwinkeln  auch  sehr  verschieden,  so  dass  auf  regel- 
mässige Göllerbahnen  nicht  gerechnet  werden  kann:  aber  jedenfalls  sind  die 
Gölier  der  niedriger  installirten  Kitrailleuse  viel  rasanter,  als  jene  der  hoch 
installirlea  Bs  ist  somit  die  Wahischeiiilichkeit,  Treffer  dareli  OOller  ta  er- 
sieleB,  bei  Ueinen  InstallirongshOhen  viel  grosser. 

9)  Sonstige  Tof^  wvd  ITaebtbeile. 

Einer  niedrigen  Installirung  am  Fallreep  oder  auf  eigenen  Aus- 
bauen, und  ebenso  der  etwas  höheren  am  Hüttendeck  oder  Castelldeck  etc. 
steDeii  sich  keine  besonderen  technischen  Schwierigkeiten  entgegen;  die  für 
•ine  Torpedoboot -Actien  nftthlge  Mimition  Ifast  sich  leicht  in  der  Nihe  der 
Mitrailleuse  unterbringen  nad  rasch  ergänzen.  Die  Waffe,  die  vorbereitete 
Munition  und  die  Bedienungsmannschaft  der  Mitrailleuse  sind  nicht  besonders 
exponirt,  feraer  die  Boll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  bei  der  Erthei- 
lung  der  Höhenricbtung  von  verhältnismässig  geringem  Einfluss;  das  Kampf- 
unfiUiigwerden  eines  oder  mehrerer  Bedienungsnummem  bedingt  keine  längere 
Femrpanss,  wenn  für  Bnatsnomnisni  Sorge  getragen  wnide;  der  Aassohoss  ist 
—  insofeme  die  Boote  innenbords  nntevgebraeht  werden  —  bei  Installirnngen 
am  Fallreep  und  auf  eigenen  Ausbauen  ein  freier,  da  der  zulässige  Bsstreiuhongs* 
Winkel  selbst  über  180"  betiägt  Dagegen  ist  das  Einsehen  und  wirksame 
Beschiessen  der  feindlichen  Schiffsdecke  im  Kampfe  von  Schiff  gegen  Schiff 
nicht  möglich,  aber  trotzdem  dürfte  an  günstigen  Zielen  (Brücken,  Stückpforten, 
Manen  etc.)  kein  Mangel  sein. 


*)  Wird  das  Feuer  auf  1200*^  Distanz  eröffnet,  die  Fahrtgewindigkeit  des 
Bootes  zu  20  Heilen  und  die  Feaergeschwindigkeit  der  Mitrailleuse  za  4  Schass  per 
Seeunde  angenommen,  ao  ktaaea  wihieBd  des  Aafahnns  aoaihenid  MO  Sehfleee  ab* 
groben  werden. 
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Bei  teM »rtiastalllriiiig  tM  di«  technischen  SchwierigiEiiteB,  wM» 
dnrch  das  bedeutende  Gewicht  (ungefähr  400  Kilogr.)  der  comptotoa  Mitrail- 
leuse  und  durch  die  Grösse  des  ffir  die  Mitraillouse  DÖthigen  Raumes  (Halb- 
kreis oder  Kreis  von  circa  3  *y  Durchmesser)  lioi  vorgerufen  werden,  gleichfalls 
überwindbar,  aber  die  Unterbringung  und  Ergänzung  der  Munition  wird  grosse 
Schwierigkeiten  bieten,  die  Roll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  werden 
die  richtige  BtnstoUnng  der  HOhenrichtong  schon  bei  Isieht  bewegter  See 
ungemein  erschweren,  und  der  freie  Ausschuss  dflrfte  kanm  im  gleichen  Kaaee 
eneichbar  sein,  wie  bei  der  Fallreep-Installii-ung. 

In  Betreff  der  Munition  ist  Folgendes  zu  erwägen.  Jeden- 
falls muss  das  Munitionsquantum  so  gross  sein,  dass  ein  in  kürzester  Linie 
gegen  die  Mitrailleuse  anfahrendes  Boot  von  1200  *y  Distanz  an  bis  zu  seiner 
Umkehr,  respeotive  bis  nnter  Bord,  und  nach  seiner  Umkehr  bia  aof  1800 
Enifemong  ohne  Fenerpsase  beschoeeen  werden  kann.  Dieae  Wega  «ntspreehen, 
je  nachdem  man  Boote  mit  Lancirtorpedos  und  300*7  Lancirdistanz  oder 
Boute  mit  Spiorentorpcdos  voraussetzt,  bei  20  Meilen  Fahrtgeschwindigkeit 
einer  Zeit  von  170,  beziehnngsweise  225  Secundcn,  daher  einem  Munitions- 
quautum  von  rund  700  und  900  Patronen.  Nun  fasst  ein  Fülltrichter  24 
Patronen  und  wiegt  sammt  diesen  cii'ca  14*7  Kilogr.;  das  Patronenmagazin 
entbUt  SS  Patronen  nnd  wiegt  gefUlt  20*7  Kilogr.  Es  sind  daher  gegen  das 
Boot  mit  Lancirtorpedos  1  Patronenmagazin  und  28  FQlltrichtery  gegen  das 
Boot  mit  Spierentorpedos  1  Magazin  und  36  Fnlltrichter  ^)  nöthig,  was  einem 
Gewichte  von  432,  beziehungsweise  550  Kilogr.  and  einem  Volomen  von  0*23, 
respective  ()'29  Kubikmeter  gleichkommt. 

Dieses  Munitionsquantum  müsste  bereits  vor  der  Actiou  in  der  Nähe 
der  Mitraillease  sein,  denn  som  Hissen  einzelner  gefällter  FflUirichter  «ihrand 
des  Angriffee  ist  keine  Zeit  und  zum  Hissen,  Pladren  nnd  sireimiligeii  Auf- 
sperren einer  gefüllten  llunitionskiste  mit  1  Patronenmagaain  nnd  20  FfiU- 
trichtern  wahrscheinlich  zu  wenig  Zeit. 

Die  ziem  Ii  eil  grossen  El  evationsfoh  Icr  ,  welche  bei  nicht  voll- 
kommen ruhiger  See  eine  unvermeidliche  Folge  der  Holl-  oder  Stampfbewegungen 
des  Schiffes  sind,  werden  die  Treffwahrscheinlichkeit  der  hoch  installirten  Mitrail- 
lense  sehr  Tenrindem.  Es  dflrften  daher  schon  bei  leidit  bewegter  See  mit 
der  Mars-Hitrailleuse  weniger  directe  Treffer  des  Torpedobootes  erzielt  werden, 
als  mit  niedrig  placirten  Mitrailleusen,  d.  h.  es  verliert  die  auf  8.  862  an- 
gegebene Reihe  der  P  nahezu  ihren  ganzen  Wert.  Ueberdies  machen  die 
erwähnten  Bewegungen  des  Schiffes  auch  die  Bedienung  der  Waffe  bedentend 
schwieriger. 

Bezüglich  des  Ansschusses  sei  erwibnt,  dass  von  der  Mars  ans  ain 
Feuer  in  derKielrichtong  nieht  mOglieh  ist»  nnd  man  sich  daher  darauf  beschrinken 
miBSte,  innerhalb  gewisser  Backsungswinkel  ein  Breitseitenfeuer,  möglicher* 
weise  nach  beiden  Bordseiten  abzugeben.  Dagegen  könnten  beim  Kampfe  von 
Schiff  gegen  Schiff  die  feindlichen  Decke  wirksam  beschossen  werden,  doch 
wäre  auch  die  Mars  sammt  ihrer  Mitrailleuse,  Bedienung  und  Munition  ein 
sehr  exponirtes  und  scharf  nmrkirtes  Zielobject  des  Feindes. 

B  e  s  u  m  e. 

Die  Hauptbestimmung  der  25"^»» -Mitrailleuse  ist  offenbar  die  Be- 
kämpfung feindlicher  Torpedoboote,  in  Folge  dessen  darf  bei  Aafstel- 
Inng  einas  leitenden  Grnndsatsas  anf  den  etwalgt a  Tortlkail 

■)  Im  Gium  704  nnd  89«  Frtronea. 
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einer  Nebenbestiinmung  (hier  Besch iessbarkeit  der  feindlichen  Schiffs- 
decke) gar  keiue  Rücksicht  genommen  werden. 

Man  hat  daher  nur  zu  erwägen,  dass  für  den  bezeichneten  Hauptzweck 
bei  der  niedriger  installirten  Miti-ailleuse : 

a)  die  bestrichenen  Räume  grösser, 

b)  die  bekannten  Distanzänderungeu  zugehörigen  ElevalionsänderungeUf 
sowie  die  Grenzdistanzen  kleiner, 

c)  die  Bahnen  der  Göller  rasanter,  endlich 

d)  die  Unterbringung  und  Ergänzung  der  Munition  leichter,  der  Einfluss 
der  Roll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  auf  die  Höhenrichtung  der 
Mitrailleuse  geringer  und  der  Ausschuss  freier,  dagegen 

e)  die  zulässigen  Elevationsfchler  und  —  vollkommen  ruhige  See  vorausge- 
setzt —  auch  die  Treffwahrscheinlichkeiten  kleiner  sind  als  bei  der 
höher  installirten  Miti-ailleuse. 

Uns  scheint,  dass  die  Vortheile  o)  bis  d)  den  Nachtheil  e)  bedeutend 
überwiegen ;  dieserhalb  glauben  wir  der  niedriger  installirten  25^-Mitrail- 
leuse  den  Vorzug  geben  zu  müssen. 

Damit  soll  jedoch  keineswegs  gesagt  sein,  dass  die  Mars  ohne  Vertheidi- 
gungsmittel  zu  sein  hätte.  Mitrailleusen  kleinen  Kalibers,  leichte  Kartätsch- 
geschütze oder  Schützen  mit  Repetirge wehren  dürften  unserer  Ansicht  nach  in 
der  Mars  sehr  gute  Dienste  thun.  Für  das  Entsprechendste  halten  wir  Schätzen 
mit  Repetirge  wehren,  weil  die  Aussergefechtsetzung  eines  Mannes  die  Wehr- 
kraft der  Mars  bloss  schwächt,  aber  keinesfalls  ganz  vernichtet,  und  der 
an  keinen  fixen  Punkt  gebundene  Schütze  auch  in  der  Mars  nach  allen 
Richtungen  feuern  kann,  sein  Ziel  aufs  Korn  nimmt  und  in  Folge  dessen  mit 
ziemlicher  Treffwahrscheinlichkeit  schiesst.  Sc. 


Die  Artillerie  der  modernen  Schife. 

(Auszug  au.s  einem  vom  k.  italienischen  Linienschiffs-Capitan  August  Albini  in 
der  „Rivista  marittima^  veröffentlichten  Artikel.) 

(HiMo  Tafel  XV.) 

Vor  einiger  Zeit  wurde  in  der  Royal  United  Service  Institution  die 
hochwichtige  Frage  ventilirt,  in  welcher  Weise  die  Geschütze  auf  den  Panzer- 
schiffen installirt  und  vertheilt  werden  sollen,  damit  die  grösste  erreichbare 
Wirkung  bei  möglichst  kleiner  durch  Panzer  geschützter  Fläche  erzielt  werde. 
Die  Art  der  Aufstellung  der  Geschütze  eines  Schiffes  muss  entschieden  den 
Evolutionen  der  modernen  Taktik  entsprechen.  Nimmt  man  beispielsweise  an, 
zwei  Schiffe  von  gleichen  Dimensionen,  aber  mit  einer  ungleichen  Anzahl  von 
Geschützen  desselben  Kalibers  wären  mit  einander  im  Kampfe,  so  kann  das 
Schiff  mit  der  geringeren  Anzahl  von  Geschützen ,  deren  Aufstellung  jedoch 
dem  oben  angeführten  Grundsatze  entspricht,  sehr  leicht  als  Sieger  über  das 
mit  mehr  Geschützen  ausgerüstete  Schiff  hervorgehen.  Der  von  den  Mitgliedern 
der  Royal  United  Service  Institution^  welche  sich  mit  der  Lösnng  dieser  Frage 
beschäftigten,  eingeschlagene  Weg  war  lediglich  praktischer  Natur;  es  wurden 
einfach  die  einzelnen  Momente  eines  Gefechtes  und  die  hiebe!  in  gleichen  Zeit- 
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räumen  möglichen  Kvulutiunen  verechiedencr  Schiffe  verglichen  und  so  die  Ver- 
wendung der  BreitäeitgeäcliüUe  uad  jener,  die  in  der  Kielridituug  feuern  könueo, 
genau  anaiysiit. 

Derartige  ErwigaogeD  Bind  fBr  den  Schiffbau  -  Ingenieur  von  groseem 
Werte»  denn  dadurch  wird  derselbe  in  den  Stand  gesetzt,  ein  Schiff  zu  con- 
itmiren,  welches  das  volle  Vertrauen  desjenigen  besitzt,  der  es  im  Emstfalle 
commandiren  soll.  Das  Vertrauen  zu  einem  Kriegsmittel  lässt  sich  nicht 
gewaltsam  erzwingen.  Es  kann  nur  aus  der  Uoberzeugung  erweckt  werden, 
die  man  vou  dei*  Erspriesaiichkeit  der  Waffe  hat;  überzeugen  wird  der  Ingenieur 
jedoch  den  Offieier  niemils  kOnnen,  wenn  er  in  seinen  Schöpfungen  bloss  den 
eigeom  Ideen  folgt»  nnd  nicht  andi  jene  berOcfctiehtigt ,  wäche  sich  als  nU- 
gemeine  Keinnng  der  zur  Führung  der  Schiffe  Berafmen  kund  gibt. 

Die  vor  der  Royal  United  Serrice  Institution  discutirte  Frage  hat  nicht 
zu  der  gewünschten  Losung  geführt,  und  zwar  aus  dem  Grunde  nicht,  weil 
bei  Vergleichung  der  verschiedenen  Systeme  der  Geschützaufstellung  nicht  die 
beiden  Extreme,  soodem  ein  Schiff  mit  Breitseitgeschützen  und  eines,  welches 
aoBser  diesen  mit  einem  einsigen  Bug-  and  einem  Heckgeschfltie  Tcrsehen  ist, 
angenommen  wurden. 

Das  Ergebnis  der  Discnssion  war  folgendes:  Die  Vor-  nnd  Nachtheile 
'ier  beiden  Systeme  heben  sich  gegenseitig  auf,  und  wenn  sich  der  Fall 
ergeben  sollte ,  dass  eines  der  Systeme  mit  besserem  Erfolge  zur  Anwendung 
kommt,  SU  ist  dies  lediglich  als  die  Folge  eines  falschen  Manövers  des  gegne- 
rischen Schiff»  an  hetnchtm,  nnd  swsr  eines  Ksnövers,  welches  nicht  divdi 
die  AnfsteHnng  der  Artillerie  bedingt  wurde. 

Ein  solches  Kevsultat  kann  nicht  zufriedenstellen,  sondern  diese  Ftnge 
muss  eingehend  geprüft  werden,  und  ihre  Lösung  kann  nicht  von  einem  ein- 
zigen Geschütze,  welches  in  der  Kielrichtung  feuert,  abhängig  gemacht,  sondern 
es  müssen  zwei  ganz  verschiedene  Schiffstypen  ins  Auge  gefasst  werden,  nämlich 
Breitseitschiffe  und  Schiffe  mit  Drehthürmen. 

Die  Meinung  einee  Theiles  der  Artflleiisten  geht  dshin,  dass  man  in 
Folg»  des  immer  grOeser  werdenden  OescfattsknUhen  geswnngen  sein  wird,  die 
Idee  der  Breitseitenaufstellung  aufzugeben;  andere  huldigen  wieder  der  Ansicht, 
dass  man  auf  Geschütze  kleineren  Kalibers,  jedoch  in  grösserer  Anzahl  und 
zu  beiden  Bordseiten  installirt,  zurückkommen  wird,  so  dass  es  angesichts 
dieser  zwei  ganz  verschiedenen  Meinungen  von  grossem  Interesse  sein  dürfte, 
gensn  sn  nntersnchen»  in  wie  weit  nnd  nnter  weichen  Umstftnden  das  fon  dear 
HehtssU  lllr  hesssr  gshsHsne  Sjülem  der  OssehAftssnfttsttnng  in  OnhUMnosn 
dsn  Toisng  terdient.  Diesen  Untersnehnngen  sind  hsstiawts  Hstn  m  Grunde 
zu  legen.  Zwei  Schiffe  von  den  oben  genannten,  von  einander  ganz  verschto- 
denen  Typen  seien  mit  einander  im  Kampfe  nnd  ihre  Evolutionen  s^en  in  Zeit- 
abstände von  einer  Minuto  getheilt,  welche  Zeit  in  der  Praxis  vom  Abfeuern 
einer  Breitseite  bis  zum  Abfeuern  dei-  folgenden  verstoeioht.  Ferner  sei  an- 
genommen, dsss  die  Sdiiüigesckwindlgfcett  eenstsnt  10  Hsilsn  hetcage,  dass 
alle  Evolutionen  mit  dem  Bnder  hart  an  Bord  voigenommett  werden  und 
endlich  dass  der  Halbmesser  des  Wendungskreises  360  *y  betrage.  Die 
Evolutioaen  der  Schiffe  sind  ausschliesslich  vom  Gebrauche  der  Artillerie  ab- 
hängig gemacht.  In  Fig.  1,  Tafel  IV,  sind  die  Evolutionen  zweier  Schiffe 
wiedergegeben,  deren  fieaUUiongen  dahin  zielen,  ihre  Artillerie  bestmöglichst 
sor  Mling  m  bringen.  ^  sei  das  Schiff  mit  an  den  Disstooiten  pestirton 
GssdüMMB  mä  D  Jsms,  welehss  dMhin  in  dnUMM  Thiimis  lihitt 
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Die  beiden  Schiffe  nähern  sich,  und  das  Schiff  D  eröffnet  das  Feuer  auf 
aoOO^,  indem  ee  in  der  Bogriditnnff  etdiifligi  D«  Gegner  legt  meranf 
das  Kuder  Steuerbord  an  Bord ,  um  seine  Ofliehtttw  gebiaiMlien  zn  Unnen, 
and  gelangt  binnen  einer  Minute  in  die  SteUang  1,  welches  ManOTer  das 
Schiff  D  zwingt f  nach  Backbord  abzufallen,  um  auch  die  anderen  Geschütze 
in  Thätigkeit  bringen  zu  können.  Wir  werden  nun  einige  Phasen  des  Gefechtes 
verfolgen  und  erwigen,  durch  welche  Umstände  die  Schiffe  gezwungen  wurden, 
in  ^  in  dir  SÜSü  mü  tortltnfanden  HmuBein  bewiithneten  Boeitionen  n 
geliag«n.  Jedes  der  Sdiifb  gib  in  1  eine  Brateeito  tb.  D  efeenert  im  selben 
Ooise  weiter,  denn  es  kann  in  dieser  Stellung  jede  Bewegung  des  Gegners 
ausnützen.  B,  welches  die  erste  Salve  mit  grösstmöglichor  Backsnng  nach 
Yorne  abgeben  musste,  sieht  sich  nun  gezwungen,  die  Wendung  von  8  Strichen 
zu  voUendeu,  um  den  Gegner  wirksam  beschiessen  zu  können.  Dieses  Manöver 
ftihrt  auch  am  schneUeten  znm  Ziele.  B  gelangt  so  in  die  Stellung  2.  In 
SWiabsdinifeten  Ton  je  einer  Minnte  liemmen  die  Sebiffe  in  die  nnn  folgenden 
SMlongen  3,  4  nnd  5,  geben  jedesmal  eine  Breitseite  ab.  Sie  bleiben  hiebei 
im  nlmUGhen  Curse,  denn  jede  Abweichong  aus  demselben  w&re  für  beide 
gleich  nachtheilig?  —  Stellung  6.  Nachdem  B  in  die  Stellung  5  gelangt  ist, 
muss  es  den  Cuis  ändern,  denn  die  Geschütze  .können  nicht  mehr  derart 
nach  achter  gebackst  werden,  um  den  Gegner  noch  zu  treffen.  B  wählt  deshalb 
die  jeden&Qs  bessere  nnd  scfanelleie  Wendung  nach  l^Mskbord,  weil  es  sieb 
dsdueb  niebl  nnnStbiger  Weise  von  seinem  Gegner  entfernt.  Sobald  JD  dieses 
Manöver  bemerkt,  legt  es  ebenfalls  hart  an  Backbord  und  gelangt  nun  in  die 
Stellang  6,  welche  von  B  nicht  beschossen  werden  kann«  D  hingegen  beeohieeet 
den  Gegner  mit  allen  Geschützen  über  Steuerbord. 

In  der  Skizze  folgen  die  weiteren  Stellungen  der  Schiffe  bis  zum  Ende 
der  zwanzigsten  Minute  des  Gefechtes.  Obwohl  die  Bewegungen  des  B  so 
gewählt  wurden,  dass  sie  mit  Bflcksicht  auf  die  obwaltenden  Umstände  stets 
als  die  bestm  angesehen  werden  fcSnnen,  und  dss  SebUf  ndt  Drehgescbttun 
seine  Wendnngen  von  denen  des  Sebübs,  welebes  nnr  Uber  Breiteettenfener 
TerfBgt,  abhängig  machen  musste,  kommt  man  zuletzt,  wenn  man  die  nun 
folgenden  Stellungen  in  der  Skizze  bis  zur  letzten  nach  der  oben  angewendeten 
Methode  prüft,  doch  zu  dem  äusserst  wichtigen  Schlüsse,  dass  das  Schiff  mit 
Geschützen  an  den  Breitseiten  von  20  Geschützsalven  getroffen  wurde,  während 
jenes  mit  Geacbfltseo  in  drehbaren  Thflnnen  nur  11  Salven  bekam.  Endlich 
gelangt  das  Bebiff  1^  In  die  Stellang  20,  in  welcbnr  es  vom  Gegner  anf  die 
kOneste  Distanz  mit  den  Buggesebttaen  beeebossen  wird,  wftbiend  es  anf  den 
Gebrmcli  der  eigenen  Artillerie  Tsnicbten  mnss. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  das  Feuer  erst  auf  1000  *y  Distanz  eröfibet 
werde  (Fig.  2)  und  untersuchen  wir  auf  gleiche  Weise,  welche  Vortheile  hiebei 
für  D  erwachsen.  Auf  1000  *y  angelangt  (Stellung  1)  eröffnet  D  das  Feuer 
in  der  Kielrichtung  nach  vorne,  B  hingegen  muss  uach  Steuerbord  wenden 
und  kann  erst  in  der  Stellung  2  mit  deu  Geschützen  der  Backbordseite  den 
Gegner  angreiHm.  D  setst  den  gleichen  Oncs  fort^  wodnreb  es  weniger  Treff- 
ttdie  darbietet,  nnd  erwidert,  bei  2  angelangt»  die  Salve  des  B,  Um  nlcbt 
sdum  naob  Stellung  3  der  Möglichkeit  des  freien  Schosses  beraabt  zu  sein, 
muss  B  unbedingt  nach  Backbord  ausscheren  und  wechselt  dann  von  3  aus 
eine  Breitseite  mit  D,  welches  indessen  der  Bewegung  nach  Backbord  gefolgt 
ist  B  sieht  nun,  dass  D  na^h  acbter  zu  gelangen  versucht,  um  es  —  wie 
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zu  Ende  des  früheren  Gefechtes  —  in  die  Enge  zu  treiben,  wählt  daher  das 
unbedingt  beste  Manöver  und  geht  nach  Steuerbord. 

Fährt  man  fort,  jedes  Schiff  das  beste  Manöver  ausführen  zu  lassen,  so 
findet  man  endlich,  dass  b  diesmal  nur  3,  D  hingegen  6  volle  Lagen  abzu- 
geben im  Stande  war,  dass  ferner  B  schon  am  Ende  der  fünften  Minute  in 
eine  Stellung  kommt,  in  welcher  er  nicht  mehr  feuern  kann. 

Aus  die.sen  Beispielen  geht  hervor,  dass  ein  Schiff  mit  den  Geschützen 
in  der  Breitseite,  wenn  es  einem  Gegner  mit  Geschützen  in  Drehthürmen 
wirksam  entgegentreten  will,  an  jeder  Bordseite  doppelt  soviel  Geschütze  als 
das  letztere,  also  im  Ganzen  die  vierfache  Anzahl  führen  muss.  Trotzdem  wird 
man  das  Schiff  mit  Drehthürmen  als  das  stärkere  ansehen  müssen,  denn  wenn 
es  demselben  gelingt,  sich  im  Laufe  der  Evolutioneu  dem  Gegner  derart  achter 
zu  nähern,  dass  die  Entfernung  kleiner  wird,  als  der  Wendungshalbmesser, 
80  ist  letzterer  immer  verloren,  denn  er  wird  mit  Geschossen  überschüttet, 
und  wenn  er  die  Fahrt  vermindern  oder  gar  einstellen  sollte,  sogar  gerammt. 

Verfolgen  wir  nun  den  Gegenstand  weiter  und  stellen  zwei  Flotten,  von 
denen  jede  eines  dieser  beiden  Systeme  rcpräsentirt,  einander  gegenüber.  Zur 
Vereinfachung  und  grösseren  Klarheit  werden  nur  Veränderungen  in  der  Formation 
angenommen,  welche  gleichzeitig  ausgeführt  werden  können.  Die  beiden  Flotten 
steuern  iu  Froutliuie  formirt  gegeneinander  (Fig.  Die  Distanz  bei  Eröffnen 
des  Feuers  beträgt  2000  .  Die  Flotte  B  wird ,  am  in  die  Schusslinie  zu 
kommen,  wieder  mit  der  Cursänderung  beginnen  müssen  und  geht  um  circa 
8  Striche  nach  Backbord.  Die  Flotte  D  führt  hierauf  eine  ähnliche  Bewegung 
aus  und  befindet  sich  nach  Verlauf  der  ersten  Minute  in  der  Stellung  1, 
worauf  sie  in  einem  Cui-se,  welcher  ungefähr  6  Striche  vom  ursprünglichen 
nach  Backbord  abweicht,  weiter  steuert.  In  diesem  Curse  fahrend  kann  die 
Flotte  D  den  Feind  stets  beschiessen ,  möge  dieser  was  immer  für  eine  Be- 
wegung ausführen.  Würde  die  Flotte  B,  nachdem  sie  die  Stellung  L  erreicht 
hat,  in  diesem  Curse  fortfahi-eu,  so  entfernt  sie  sich  vom  Feinde  und  wäre 
bald  darauf  sogar  nicht  mehr  im  Stande,  denselben  zu  beschiessen ;  sie  führt 
deshalb  eine  gleichzeitige  Wendung  nach  Steuerbord  aus  und  gelangt  nach 
Ablauf  der  zweiten  Minute  in  die  Stellung  2.  Hier  bekömmt  sie  eine  Lage 
von  der  Flotte  D,  ohne  sie  erwidern  zu  können,  und  gelangt,  die  Wendung 
weiter  fortsetzend,  in  die  Stellung  3,  von  wo  aus  nur  fünf  Schiffen  die  Mög- 
lichkeit des  Treffens  geboteu  ist;  hierauf  fahrt  sie  in  diesem  Curse  fort, 
weil  derselbe  bald  auch  das  andere  Schiff  in  die  Schusslinie  bringt.  Von  da 
an  durchlaufen  die  beiden  Flotten,  die  gleichen  Curse  beibehaltend,  die  nun 
folgenden  Stellungen  4,  5,  6  und  7,  indem  sie  jedesmal  eine  Salve  wechseln. 

Von  diesem  Momente  an  tritt  der  Nachtheil  für  die  Flotte  B  deutlich 
hervor,  denn  die  feindlichen  Schiffe  legen  sich,  wenn  B  nicht  den  Curs 
ändert,  schachförmig  in  die  entsprechenden  Schiffsintervalle  D's ,  in  welcher 
Position  sie  nicht  getroffen  werden,  wohl  aber  den  Gegner  beschiessen  können. 
Geht  B  nach  Steuerbord,  so  macht  D  die  Wendung  nach  und  es  tritt  wieder 
die  schon  in  den  beiden  Einzelngefechten  erwähnte  Schlussverfolgung  mit  den 
Buggeschätzen  ein.  Versucht  B  den  einzigen  Ausweg,  nach  Backbord  zu  ent- 
weichen, so  wird  es  von  den  Achtergeschätzen  des  Feindes  beschossen. 

Aus  dieser  Darstellung  ergibt  sich  neuerdings  der  Vortheil  für  die  Flotte 
mit  Drehgcschützen ;  denn  diese  hat  sieben  wirksame  Lagen  abgegeben,  wäh- 
rend jene  mit  Breitseitgeschützen  deren  nur  fünf  abgeben  konnte,  und  dieser 
Nachtheil  für  die  letztere  dürfte  durch  Systemisirung  einer  grösseren  Anzahl 


fim  Geschützen  schwerlich  bebobeu  werden.  Hier  könnte  der  Einwurf  gemacht 
wardra,  du«  «He  Schilfe  mit  DrehgeechlliMii,  Qm  den  Yorüheil  eines  gans 
freien  SclmaaMflee  la  besitsen,  der  Takelage  Yollittndig  entlMliren  mflseten, 
feiner  daae,  wenn  Aber  Bank  geftuert  wird,  die  Gesehfitae  selbst  den  leich- 
testen gegnerischen  Geschossen  ausg-esetzt  seien,  oder  dass  endlich  compli- 
cirte  Vorrichtungen  erforderlich  sind,  wenn  man  die  Geschütze  in  gepanzeiie 
Thürme  einschliesst.  Derartige  Einwürfe  sind  jedoch  nicht  wesentlich  geung, 
um  die  oben  bewiesenen  Vortheile  schmälern  zu  können.  Die  Geschütze  der 
BreitentBchtib  sind  eben  aneli  nieht  gedeckt,  denn  die  Stfickpforten  erlauben 
den  Geacbossen  freien  Zutritt.  Nicht  za  fibersehen  ist  femer  die  Thatsache^ 
dass  man,  um  die  Artillerie  der  Breitseitachilfe  au  decken,  eine  viel  grOeeeve 
Fl&che  mit  Panzer  versehen  mOsste. 

Was  die  gänzliche  Auflassung  der  Takelage  bei  deu  modernen  Schlacht- 
ediiften  anbelangt,  so  ist  dieselbe  als  eine  beschlossene  Sache  anzusehen; 
doch  kann  man  wohl,  ohne  die  Scbaaafriiheit  der  Drehgeschfltte  an  beein- 
Mchtigen,  eine  Hilfbtakelage  beibehalten. 

Üm  die  Geschütze  einerseits  nicht  dem  feindlichen  Feuer  aneanaetieil 
und  dieselben  anderseits  niclit  in  schweren  Tluirmou  installiren  zu  müssen, 
schlägt  Verfasser  dieses  Artikels  folgendes  System  vor:  Auf  Deck  vorue  und 
achter  befindet  sich  je  ein  gepanzerter  Geschützstand  mit  zwei  in  der  Kielrich- 
tung installirten  Drehscheiben,  aaf  welchen  je  zwei  auf  Yerschwindungslaffeten 
montirte  251V)QnengeschQts  inatalUrt  sind.  Die  Drehscheiben  haben  einen  thnm- 
ähnlichen  Aufbau  ans  Eisenblech  sammt  Decke  zum  Schutze  gegen  Mltrailleusen* 
feuer.  Die  Decke  ist  derart  durchbrochen,  dass  die  Geschütze  durch  dieselbe 
ungehindert  gehoben  und  gesenkt  werden  können.  Während  des  Ladens  und 
Richtens  sind  die  Geschütze  durch  die  Panzerwände  geschützt  und  werden  nur 
zum  Schusse  emporgehoben,  so  dass  sie  bloss  wenige  Secundeu  dem  feind- 
Hehen  Fener  ansgesetst  aind.  Diese  Sjstemisimng  ermöglicht  also  eine  starke 
BesMckong  ton  i^B  25  TonnengeaehQtzen,  wobei  die  snm  Schutie  nOthlge 
Failseningsflftche  verhältnismässig  viel  kleiner  als  beim  Thurmsystem  ansflUH 
und  sich  ausserdem  längs  der  Bordwand  erstreckt,  wodurch  die  See«Sigen- 
Schäften  des  Schiffes  gewinneu  müssen. 

Wenn  man  die  Durchschlagskraft  der  25  Tonnengeschfltze  in  Betracht 
sieht,  ferner  die  Möglichkeit  einee  Schnellfeuers  und  die  Wahrsdieinlichkeit 
dea  TrelfenB,  weldie  mit  dieser  Ansaht  von  Oeschtttsen  geboten  wird,  berflck« 
sichtigt,  80  gelangt  man  zu  dem  Schlüsse,  dass  ein  solches  Schi£f  selbst  gegen 
einen  Duilio  trotz  seiner  4  BieeengeschUtie  mit  Aussicht  auf  Brfolg  in  den 
Ksmpf  geführt  werden  kann. 

Ist  ein  Geschütz  von  einem  bestimmten  Typ  schon  im  Staude,  den  Panzer 
des  Gegners  zu  zerstören,  so  ist  wohl  der  Yortheil  auf  Seite  der  grösseren 
Ansahl  der  Geschfltse  nnd  nicht  auf  jener  dea  grosseren  Kalibers,  denn  in 
den  modernen  Seegefechten  wird  Tonugsweise  das  schnelle  nnd  fortgesetste 
Feuern  in  Anwendung  kommen.  Der  Vortheil  der  schweren  Geschütze,  auf 
grosse  Distanzen  wirksam  feuern  zu  können,  ist  wegen  der  bedeutenden  Inter- 
valle zwischen  den  einzelnen  Schüssen  solcher  Geschütze  und  wegen  der 
Schwierigkeit  des  Trefifens  jedenfalls  ein  sehr  problematischer.  Diejenigen,  welche 
Schiffen  mit  wenigen,  aber  schweren  Gesohfltaen  den  Vorzug  geben,  vergessen 
ferner,  dass  es  sweeUoe  ist,  Schiffe  mit  einem  mOglichet  kleinen  Wendnngi* 
Imlbmesser  zu  bauen,  wenn  ihre  Artülerie  mit  der  dadurch  bedingten  Dreh» 
güdiwuidigkatt  nicht  Schritt  halten  kann,  denn  die  Zeit,  welche  bis  snm 
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neuerlichen  Laden  der  Geschütze  verstreicht,  ist  doppelt  so  lang  als  jene, 
während  welcher  das  Schiff  einen  vollen  Kreis  beschreibt,  wie  dies  bei  den 
Schiffen  mit  Monstregeschützen  Typ  DuiLio  und  Inflexible  der  Fall  ist 

Wenn  mau  über  mehrere  Geschütze  verfügt,  so  kann  der  Fall  nur  selten 
eintreten,  duäs  mau  den  Gegner  passiren  sieht  und  auf  denselben  deshalb 
nicht  feuern  kann,  weil  die  Geschütze  uicht  klar  sind. 

Es  ist  keineswegs  die  Aufgabe  dieser  Zeilen,  das  Breitseitsystem  gänzlich 
zu  verdammen.  Ein  modernes  Schlachtschiff  wird  im  Gegentheil,  nm  gegen  alle 
möglichen  Schiff>ftypen  wirksam  kämpfen  zu  können,  mit  Geschützen  auf  Dreh- 
scheiben und  ausserdem  mit  leichteren  Breitseitgeschützen  versehen  sein  müssen 
und  zwar  letzteres  aus  dem  Grunde,  weil  die  modernen  Panzerschiffe  — 
ganz  verschieden  von  den  älteren,  welche  durchwegs  gepanzert  waren  —  mit 
einer  auf  eine  möglichst  kleine  Fläche  concentrirten  Panzerung  versehen  sind, 
wodurch  ein  verhältnismässig  grosser  verwundbarer  Theil  übrig  bleibt.  Der 
Zweck  der  wenigen  schweren  Geschütze  beschränkt  sich  darauf,  den  dicken 
Panzer  des  Feindes  zu  durchschlagen  und  dessen  Artillerie  zum  Schweigen  zu 
bringen,  es  muss  also  die  Beschiessung  der  obenerwähnten  verwundbaren  Theile 
unterbleiben. 

Um  nun  dai-ziithun,  von  welcher  Wichtigkeit  das  Beschiesseu  der  un- 
gepanzerten Schiffstheile  sein  kann,  stellen  wir  uns  zwei  Schiffe  des  Typ  In- 
FLEXIULE  vor,  welche  miteinander  kämpfen.  Eines  dieser  Schiffe  sei  bloss  mit 
seiner  schweren  Artillerie,  das  andere  ausserdem  noch  in  dem  ungepan- 
zerten Theile  mit  8  leichten  Hinteriadgeschützen  an  jedem  Bord  armii-t.  Wir 
wollen  das  Feuer  der  schweren  Geschütze  ganz  unbeachtet  lassen ;  das  Re- 
sultat desselben  wird  von  den  vielen  Umständen  abhängen,  die  in  der  Praxis 
eintreten  können.  Das  Schiff  mit  der  leichteren  Batterie  wird,  so  oft  es  die 
Evolutionen  gestatten,  volle  Lagen  mit  Granaten  gegen  den  uugopanzerten 
Theil  abgeben.  Nimmt  man  an,  dass  ein  Schiff  bei  jedesmaligem  Beschreiben 
eines  Kreises  zwei  Lagen  abgeben  könne,  so  hat  man  ungefähr  2  Schüsse  aas 
jedem  Geschütze  in  5  Minuten,  oder  in  unserem  Falle  192  Schüsse  nach  ein- 
stündigem Gefechte.  Von  diesen  kann  man  füglich  30  %  (also  58  Schüsse) 
als  Treffer  annehmen.  Nachdem  es  sehr  schwer  ist,  den  Effect  des  Berstens 
einer  Granate  in  einer  Zelle  anzugeben,  weil  dieser  von  den  Dimensionen  der 
Zelle  und  ferner  davon  abhängt,  ob  die  Zelle  leer  oder  mit  Wasser  gefällt 
ist  (in  welch'  letzterem  Falle  die  Granate  gewissermassen  torpedoartig  wirkt), 
so  werden  wir  uns  darauf  beschränken,  den  Effect  der  Granate  als  Vollgeschoss 
näher  zu  betrachten,  ohne  auf  die  noch  zerstörendere  Wirkung  beim  Bersten 
derselben  Rücksicht  zu  nehmen.  Mit  Rücksicht  auf  die  beim  Schiessen  von 
Granaten  gegen  Eisenbleche  gemachten  Erfahrungen  kann  mau  annehmen,  dass 
die  Granate  nach  dem  Auftreffen  (in  welchem  Momente  eben  der  Zündsatz  zu 
brennen  beginnt)  noch  4 — 6  "Y  weit  fliegt,  bevor  sie  durch  den  Zünder  zum  Bersten 
gebracht  wird.  Die  Zellenwände,  die  noch  innerhalb  dieser  4 — 6  liegen,  werden 
also  auch  durchschlagen  werden,  was  bei  den  Schiffen  DuiLio  und  Dandolo 
beinahe  die  halbe  Schiffsbreite  ausmachen  würde.  Fasst  man  die  Wirkung 
aller  58  Geschosse,  seien  es  senkrechte  oder  schiefe  Treffer,  zusammen,  so  ist  die 
Annahme  gerechtfertigt,  dass  der  grösste  Theil  der  Zellen  nach  der  ganzen 
Länge  des  Schiffes  durchgeschlagen  sein  wird.  Der  Einfluss  des  nun  von  aUeo 
Seiten  einströmenden  Wassers  auf  die  Stabilität  des  Schiffes  ist  durch  die 
Commission ,  welcher  die  Prüfung  des  Inflexible  oblag,  genügend  charak- 
terisirt  worden.  Dieselbe  sagt:  Das  Schiff  wird  wohl  noch  über  einen  gewissen 


tu 

IM  mimt  BMUm  farfl^m,  m  «ndn  j«dodi  toun  Kaiiftfriiai  «iaig» 
Vnnlditeii  gebraucht  werden  mQssen,  die  anter  gswOholidien  Umständen  nicht 
nothwendig  sind.  Die  Fahrt  wird  uämlich  beträchtlich  herabgemindert  werden 
müssen.  Drehungen  mit  grossem  Steuorwinkel,  welche  eine  Neigung  des  Schiffes 
ZOT  Folge  haben ,  müssen  unterbleiben  und  endlich  wird  die  Artillerie  mit 
grosser  Vorsicht  zn  handhaben  sein,  um  dem  unter  solchen  Umständen  geiähr- 
liehen  BnfluM  vombengen,  im  O»  Bswegnng  dnmlben,  resp.  das  JMkea 
der  Thürme  hervorbringt.  Das  Schiff,  welches  somit  eines  grossen  TheÜM 
seiner  Wehrkraft  beraubt  ist,  wird  nun  offenbar  der  Spielbail  des  Gegners 
werden ;  letzterer  wird  seine  Geschütze,  Ramme  und  Torpedos  zur  vollen  Gel- 
tung bringen  und  zum  Schlüsse  den  Untergang  des  Feindes  herbeiführen,  denn 
irota  Duppelboden  uud  Zellen  kann  keiu  Schiff  wiederholten  Angriäeu  mit  den 
votwwIhiitMi  WaflloD  vidtnlihan. 

AngobiclilB  ditaer  belriokdiehai  YortlMile  «inir  denutigeii  lMt«n  Battaria, 
ist  die  höhere  SchiiÜBgeschwiiidigkiit  um  Mdlfll,  die  man  durch  Yery^icht- 
leistnng  auf  dieselbe  erzielen  würde,  nur  von  geringem  Werte.  Bei  Schiffen, 
deren  ungepanzerter  Theii  bedeutend  grösser  ist,  als  der  gepanzerte,  wäre  diese 
leichte  Batteiie  nnter  Umständen  sogar  auf  Kosten  der  schwereren  zu  vergrössern. 
Denn  die  entere  flUirt,  wie  eben  nachgewiesen  wnrde,  schneller  zu  einem  aosschlag« 
gebenden  Ziel«.  Der  gepaaaerte  Theil  sammt  den  schweren  GesohtttieD  kam 
sehiw  gana  Tenriefatet  sein,  nnd  das  Schiff  wird  doch  noch  nber  die  Bamme 
verfügen  können,  wenn  demselben  eben  auf  die  früher  bezeichnete  Art  nicht 
die  M(^lichkeit  des  freien  Man<3vers  benommen  worden  ist.  Hat  dagegen  das 
Schiff  die  grossen  Geschütze  vollkommen  intact ,  und  ist  es  durch  die  leichte 
Batterie  des  Oegners  seiner  Manövrirfähigkeit  beraubt  worden,  so  ist  es  den- 
nodi  veriono. 

Wellla  maa,  um  auf  diese  leichtere  Batterie  venichteii  in  kdnnen»  aot- 
MhHeaslieb  zur  Vernichtung  der  nngepanzerten  Scihiflbttieile  des  Gegners  eines 

der  schweren  Geschütze  in  Verwendung  bringen,  so  würde  man  dieses  Ziel 
nur  in  einem  äusserst  geringen  Masse  erreichen,  was  durch  die  Thatsache 
genügend  klargelegt  ist,  dass  man  mit  einem  solchen  Geschütze  vermöge  der 
complicirten  Manipulation  beim  Laden  und  Sichten  kaum  mehr  als  6  Schüsse 
in  der  Stunde  abgeben  kann.  Wollte  man,  im  die  normirte  Oeeammtiahl  der 
■flhweran  Geschütze  seiner  Hauptaufgabe  in  eriialten ,  noch  ein  100  Tonnen- 
geschfltz  einzig  zu  obigem  Zwecke  installiren,  so  wären  die  Schwierigkeiten, 
welche  sich  diesem  Vorhaben  entgegenstellen,  noch  immer  bedeutender,  als 
wenn  man  fünf  Stück  15%* -Hinteriadgeschütze  adoptiren  würde,  ganz  abgesehen 
davon,  dass  man  mit  diesen  fünf  Geschützen  eine  bedeutendere  Wirkung  er- 
Mm  irifd»  alt  kÜ  dem  einen  lOOTonnengeschütz,  was  aaobitsliend  bewiesen 
waden  aolL 

Es  aei  selbst  die  Möglichkeit  ngegeben,  dass  man  mit  dem  100  Tonnen- 
geschütze vermöge  seiner  Installirung  auf  Drehscheiben  hO%  der  Schüsse,  alsi» 
drei  per  Stunde,  als  Treffer  rechnen  könne.  Jede  Granate  wird,  wie  schon 
erw&hnt,  nach  dem  Anftreffen  noch  4 — 6""/  durchfliegen,  d.  h.  wenn  man 
wie  firaher  den  Schiffstyp  Inflexible  annimmt^  3  ZeUenwände  durchbohren 
nnd  dann  eiplodiren.   Im  Genien  sind  also  9  Zellenwinde  dnrohachoseen. 

Die  leichten  Hinterladgeschfltze  können  ein  Schnellfeuer  von  60  Schüssen 
per  Stunde  entwickeln;  wir  wollen  jedoch  bloss  zwei  Schüsse  in  je  5  Minuten, 
d.  i.  24  per  Stunde  oder  mit  allen  fünf  Geschützen  120  Schüsse  annehmen. 
Gibt  man  fernere  diesen  Geschützen  eine  Treü'sicherheit  von  nur  25^,  so  hat 
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man  trotz  dieser  nngünstigen  Annahmen  30  Treffer.  Wenn  jede  Granate,  wie 
oben,  3  Zellen  darchscblägt,  so  hat  man  deren  90  im  Gegensatze  zu  den  9 
des  100  Tonnengescbntzes  durchschlagen.  Dies  beweist,  dass  man  mit  einem 
schweren  Geschütze  den  Zweck  der  Vernichtung  der  ungepanzerten  Schiffstheile 
bei  weitem  nicht  in  dem  Masse  wie  mit  einer  leichten  Batterie  erreichen  kann. 
Der  Yortheil  des  schweren  Geschosses,  dass  es  ein  viel  grösseres  Leck  schlä^, 
kann  hier  nicht  in  Betracht  kommen,  denn  nicht  die  Grösse  sondern  die  An- 
zahl der  Lecke  gibt  den  Aufschlag. 

Ein  Schiff  von  müssigem  Deplacement  mit  einer  combinirten  Bestückung 
von  Geschützen  auf  Drehscheiben  und  solchen,  die  an  den  Breitseiten  ent- 
sprechend vertl>eilt  sind,  welches  Schiff  ferner  über  der  Wasserlinie  mit  keinem 
Panzer  versehen  ist,  kann,  wenn  es  die  modernen  Riesenschiffe  nicht  übertrifft, 
denselben  doch  vortheilbaft  zur  Seite  gestellt  werden.  Die  Panzerang  zum 
Schatze  des  Schiffes  ober  Wasser  wird  mit  der  Zeit  ganz  verschwinden  müssen, 
denn  kein  Panzer  kann  der  Durchschlagskraft  der  modernen  Artillerie  wider- 
stehen und  jeder  belastet  daher  unnöthiger  Weise  das  Schiff.  Die  einzige 
Deckung,  welche  noch  erfolgreiche  Verwendung  finden  kann,  ist  ein  Panzer- 
deck von  10 — 12%»  Dicke  und  circa  1^  unter  der  Wasserlinie. 

Wegen  des  vollkommenen  Schutzes,  welchen  dieser  Horizontalpanzer  selbst 
gegen  die  schwersten  Geschosse  bietet,  wird  man  auf  die  Beschiessung  des- 
selben verzichten.  Ebenso  unnütz  wird  die  Beschiessung  der  feindlichen  Thürme 
sein,  denn  wenn  es  auch  nach  vielen  Schüssen  gelingt,  die  feindliche  Schutz- 
wehr zu  vernichten ,  so  hat  man  sein  Ziel  —  das  Schiff  karapfunfUhig  zu 
machen  —  doch  nicht  erreicht ,  denn  dieses  verfügt  noch  über  seine  volle 
Manövrirfähigkeit  und  hat  daher  die  Möglichkeit  des  Bammens.  Die  beste 
Verwendung  der  Artillerie  ist  und  bleibt  daher  die  Beschiessung  der  nnge- 
panzei-ten  Theile  ober  dem  Horizontalpanzer,  denn  nur  dies  kann  den  un- 
mittelbaren Untergang  des  feindlichen  Schiffes,  oder  wenigstens  den  Verlust  der 
Manövrirfähigkeit  desselben  herbeiführen. 

Die  grosse  Durchschlagkraft  der  Geschütze  massigen  Kalibers  wird  noch 
die  letzten  Ueberreste  einer  Panzerung  ober  der  Wasserlinie,  nämlich  die  der 
Thürme,  zum  Falle  bringen,  denn  um  einen  Thurm  vollkommen  widerstands- 
fähig zu  machen,  müssto  man  ihn  mit  einem  wenigstens  1^  dicken  Panzer 
versehen.  In  diesem  wegen  der  Stärke  der  Platten  immer  enger  und  schwerer 
werdenden  Thurm  würde  die  Installirung  zweier  Geschütze  nicht  mehr  möglich 
sein,  ausser  man  wollte  noch  colossalere  Schiffe  bauen.  Der  Aufwand  eines 
so  enormen  Gewichtes  zum  ausschliesslichen  Schutze  von  1  oder  2  Geschützen 
ist  jedoch  zwecklos,  weil  dieser  Schutz  durchaus  nicht  für  die  Sicherheit  des 
Schiffes  bürgt,  das  mehreren  aber  kleinen  Geschützen  erliegen  kann!  Am  schnell- 
sten wird  also  jenes  Schiff  einen  gründlichen  Effect  erzielen,  welches  mit  zahl- 
reichen Geschützen  mittleren  Kalibers  bestückt  ist,  und  nicht  jenes  mit  wenigen 
aber  schweren  Geschützen. 

Für  die  gänzliche  Abschaffung  des  Panzers  sprechen  femer  die  in  der 
letzten  Zeit  gemachten  Schiessversuche.  In  Shoeburyness  z.  B.  durchschoss 
ein  11  Tonnengeschütz  45%»  Panzer,  in  Meppen  ein  18  Tonnengeschütz  50%, 
und  man  kann  25  Tonnengeschütze  haben,  welche  55%»  Panzer  durchschlagen. 
Das  Panzergewicht  kann  man  durch  ebenso  viele  Geschütze  massigen  Kalibers 
ersetzen,  welche  jede  feindliche  Schutzwehr  zu  durchschlagen  im  Stande  sind. 

Ein  Schiff  von  grosser  Geschwindigkeit  mit  circa  9000  Tonnen  Depla- 
cement, welches  noi*  mit  einem  starken  Horizontalpanzer  anter  der  Wasserlinie 


otaM  j«glieh«o  YerticalpftiiiMr  fsneboii  ist,  8  Hinterlad-  36  od«r  26  Tonm- 

geschfltxe  paarweise  am  Oberdeck  auf  Drehscheiben  installirt  hat  und  ansserdem 
30  Stück  11  Tonnengeschfltze  führt,  die  sich  so  weit  als  möglich  von  einander 
u.  z.  nach  Art  der  alten  Linienschiffe  in  zwei  übereinander  liegenden  Batterien 
befinden,  das  endlich  keine  Takelage  besitzt,  kann  gegen  einen  Ikflexible 
oder  Dunjo,  welche  vier  100  Tamengeioiifttae  fahren  und  55  %i  Panzer 
beattnn,  mit  Erfolg  Umpfen.  Die  8  Geecbtitw  aof  Drehscheiben  sfaid  im 
Stande»  den  Thnrmpanzer  durchzuschlagen;  ihre  doppelte  Anzahl  dem  Gegner 
gegenüber,  sowie  die  durch  das  leichtere  Kalibei-  gebotene  Möglichkeit  des 
schnelleren  Feuems,  beweisen  diese  üehorlegenheit  zur  Genüge.  Die  1 1  Tonnen- 
gMchütze  zerstören  mittelst  Schnellfeuers  den  uugepauzerten  Theil,  und  sind 
im  Stande  jede  andere  Stelle,  die  mit  einem  Panzer  bis  zu  -kb'U  versehen 
ist,  dnrehtosehlagen  uid  dabei  alle  sor  Bediemmg  der  schweren  Geschitn 
aothwendigen  Xechaniamen  sn  zerstören. 

Seinerzeit  war  die  zahlrdche  Geschfltzbedienangsmaniischaft  der  ver- 
heerenden Wirkung  der  feindlichen  Geschosse  stark  ausgesetzt.  Durch  Ein- 
führung des  hier  angedeuteten  SchifFstyp  würde  dieser  Uebelstand,  welchem 
eben  der  Panzer  steuern  sollte,  keineswegs  wieder  auftreten,  denn  zur  Be- 
dienung eines  modamen  ffialsdaigiBsehfltsSB  genügen,  wenn  man  eine  ent" 
qpiecliende  Laffstinmg  anwendet»  8  Vami  voUatiBdig.  Dieses  vedoeirte  Per- 
sonale  kann  auch  in  der  grossen  Entfemmig  der  einzelnen  Geschütze  von 
einander  einen  gewissen  Schutz  erblicken,  welcher  Schutz  noch  durch  lang- 
schiffs  angebrachte,  die  Splitter  der  explodirenden  Granaten  aufhaltende  ßlech- 
schirme  erhöht  werden  kann.  Ofßciere  und  Mannschaft  werden  sich  gewiss 
lieber  den  Eventualitäten  aussetzen,  die  durch  das  Eindringen  der  feindlichen 
Gesehoese  herbeigeführt  werden  kflonen,  als  in  geeehloasenen  Bftamen  ein- 
gd^erkert  kämpfen  mit  der  Qewissheit,  im  Falle  das  Schiff  gerammt  wird,  anf 
elende  Weise  ertrinken  sn  mllasen»  wie  dies  bei  Bs  D*ITALIA  nnd  Ob088BB 
Kdbfi'RSt  geschehen  ist. 

Da  man  der  verheerenden  Wirkung  der  Granaten  durch  die  Panzerung 
nicht  entgegenzuwirken  vermag,  so  trachte  man  wenigstens  diese  Wirkung  so 
▼iel  als  mOgUch  dadnndi  m  mnindem»  dass  man  dem  Oeeehesse  bis  zur 
Bzploeion  keinen  hetrftehtlichen  Widerstaad  entgegensetst»  damit  die  Bzplosion 
dort  stattfinde,  wo  am  wenigsten  Schaden  angerichtet  werden  kann.  Die  ge- 
HMMshten  Versuche  haben  zur  Genüge  erwiesen,  um  wie  viel  verheerender  die 
Wirkung  der  durch  einen  Panzer  geschossenen  Granate  ist,  als  jene  von 
tiraoaten,  die  durch  einfache  Eisenbleche  gehen. 

Heutzutage  ist  die  Hoffnung,  dass  der  Panzer,  wenn  nicht  vor  Voll* 
gesehessea»  eo  doch  ?or  Granaten  schfltie,  ohne  Begrftadnng,  denn  jeder  Fanser, 
dnreh  welchen  ein  Vollgeschoss  zn  dringen  ▼ermag,  wird  auch  von  der  Qianate 
des  gleichen  Kalibers  durchgeschlagen. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  bemerkt,  dass  der  Kampf  mit  Schiffen  des  vor- 
geschlagenen Typ  den  Charakter  der  alten  Seegefechte  annehmen  wird.  Man 
wird  auf  kurze  DisUnzen  mit  Schnellfeuer  kämpfen,  wobei  sich  der  Verlust 
aa  Jfenseheii  snf  dieeelhe  Zshl  wie.  seinoneit  heechrftnken  wird.  Es  werden 
Oeschfttae  demolirt  werden,  wie  frfiher,  nnd  der  Gesammterfolg  wird  grOssten- 
ihaOs  Ton  der  pereOnlichen  FAhigfceit  dee  Fahrenden  abhingen. 

(Uebersebt  von  Anten  Baöi6,  k.  k.  LiniensehiflB-FIhnrich.) 


Digitizod  by  Google 


I 


Neuere  Reeultate  über  die  Effectsverluete  durch  Reibunfl. 

Die  von  Ooalomb,  Korin,  Ben  nie  and  Anderen  filMT  die  CMaw 

des  EffectsverlasteB  dnrdi  Reibung  angestellten  Yersncho  wurden  innerhalb  so 
enggesteckter  Grenzen  und  unter  im  allgemeinen  so  beschränkten  YorbäUnissen 
vorgenommen,  dass  es  nicht  Wunder  nehmen  darf,  wenn  die  auf  die  ßesaltate 
derselben  aufgebauten  Theorien  heute  nicht  mehr  als  stichhältig  angesehen 
werden.  Durch  die  im  modernen  Maschinenwesen  vorkommenden  hohen  6e- 
scbwindiglreiten  der  sich  reibenden  Fliehen,  nnd  doreh  die  Bich  hieisa 
knüpfenden  Erfahrungen ,  ist  namentlich  der  vor  kurzer  Zeit  noch  als  Aiioii 
giltig  gewesene  Satz  hinnillig  geworden,  „dass  die  Grösse  der  Reibung  m 
der  Geschwindigkeit  unabhängig  ist»  mit  welcher  die  sich  reibenden  Fliehen 
übereinander  gleiten''. 

Ks  würde  den  Rahmen  unserer  ^Miitheilungen'^  zu  sehr  überschreiten, 
wenn  wir  hier  auf  alle  jene  Fälle  besprechend  eingehen  wollten,  welche  da« 
Gebiet  der  ££feclsverluste  durch  Beibung  begreift;  wir  wollen  uns  deshalb 
nnr  darauf  beschrinken,  jene  wiehtigeD  Besnltate  hier  Vermbringen,  wskfcs 
die  gleitende  und  die  Znyfenreibnng  betrsOBn,  mit  welchen  man  es  ia 
allen  Zwsigsn  dea  eigentlichen  HaaehinenweaenB  and  den  venrandtsn  Fiefasn 


vornehmlich  zu  thun  hat.  —  Die  für  den  Maschinenentmirf  sowohl,  als  für 
die  Schätz  ung  der  Effectsverluste  durch  Beibung  nothwendigeu  neueren  Resultate 
verdanken  den  mit  unermüdlichem  Fleisse  durchgeführten,  umfangreichen  Yer- 
snchen  Thurston*s  zum  grossen  Theil  ihr  Entstehen,  ond  haben  in  Folgi 
ihrer  Gründlichkeit  wohl  auch  in  den  Augen  jener  üngliabigen  Anerkenunng 
gefunden,  welche  mit  den  Begriffen  über  die  genannten  Effectsverluste  »in  Bausch 
und  Bogen'^  heiTunwarfen ,  and  selbst  dort  vom  potenzirten  Beibnngsteafel 
geplagt  waren,  wo  —  gar  kein  Reibungsverlust  stattfand. 

Nimmt  man  an,  dass  die  Stücke  a  und  h  (siehe  die  obenstchende 
JPigur) ,  durch  eine  zu  ihrer  Berührungsfläche  normal  gerichtete  Kraft  P 
zusammengepresst  werden,  und  dass  die  Rauhigkeiten  der  Oberfläche  eins 
streng  rsgelmiasige  fune  Zahnnng  Tcm  Basiawinhel  ^  bOden,  ae  leitet  sisk 
aus  der  Mittelkfaft  ^  der  Presanngen  der  simmtlichen  wirksamen  Zahn- 
flanken ,  welche  der  beabsichtigten  Bewegung  entgegengekehrt  sind ,  der 
Widerstand  P  gegen  die  Belastung  und  d^r  Widerstand  gegen  die  ver- 
schiebende Kraft  ab.  Es  ergibt  sich  dabei  F=P.tgtp.  Man  könnte  hienach 
aus  dem  durch  Versuche  ermittelten  Coefficienten  der  sogenannten  Reibung 
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der  Buhe  den  mittleren  Erhebongewinkel  der  Oberflächen  -  Bauhigkeiten 
beffeimBeD.  (Beule an x's  tbeoietieehe  ginemitik, 8. 599.) ') 

Die  SitM,  wekhe  aal  Beate  derVliarstoii'eclieii  aad  der  gleichzeitig  aaeh 
fon  anderen  Gelelirtea  aoiBgeflUirteD  Yeienelie  aollsesteni  weiden,  laeeen  eieh 
für  den  oben  ansgeeprocbenen  Zweek  der  aneengeweisen  Mtttheilnng  wie  folgt 
naaminen  fiusen: 

1.  Die  Haoptnrsache  der  an  gat  geschmierten  FlIdMD  and  Zapfen  auf- 
tretenden ,  sich  verschiedenartig  gestaltenden  Erscheinungen  liegt  in  den 
Schwankangeu  des  Druckes,  welchem  die  sich  reibenden  Flächen  ausgesetzt 
sind;  höherer  Druck  ergibt  im  allgemeiuen  einen  geringeren 


')  Es  sei  bei  dieser  Gelegenheit  geptattet,  auf  mehrere  iu  dur  Elemeutarmecbanik 
abliebe  oneenaae  Anflunngeo  der  Reibung  hinzuweisen,  wddie  —  ram  grome  Madi- 
tblil  des  Verstündnisses  —  fort  und  fort  gepflegt  worden. 

Zunächst  bandelt  ea  sich  um  die  beUeote  Auffassung,  dass  die  Reibung  nur 
Bewegung  xa  verhindern,  nicht  aber  solche  zn  ersengen  im  Stande  sei. 
Dies  ist  die  in  den  Lehrbüchern  herrschende  theoretische  Anschauung.  So  s&gt  z.  B. 
Weisbach:  «Die  Reibung  tritt  bei  der  Bewegung  der  Körper  als  eine  passive  Kraft 
oder  als  Widerstand  (Babnngswiderstand)  au v  weil  sie  nur  Bewegungen  verhindert 
oder  hemmt,  dieselben  aber  nie  erzeugt  oder  berünierti>.  —  Kays  er  sagt:  nDie  Reibung 
kann  als  eine  passive  Kraft  angesehen  werden,  welche  bloss  die  Bewegung  hemmt,  nie- 
■ete  aber  Bewegung  Temrsacht  oder  fördert«.  Nicht  alle  sprechen  sieh^so  unum- 
wunden aus;  durchgehends  herrscht  aber  die  Auffassung,  dass  die  Reibung  ein 
•Widerstand««  sei,  was  im  Grunde  alles  sagt.  Auch  Rühlmann,  Wernicke,  Mo» 
leley,  Poncelei»  selbst  Duhamel  sprecEea  eich  im  gleichen  Sinne  ans.  Unter  den 
neueren  Schriftstellern  über  Mechanik  nat  soear  der  scharfsinnige  Kitter  diese  Airf- 
furong  beibehalten.  Und  doch  hält  selbe  nicht  der  Untersuchung  auf  ihre  Riditigkeit 
Staad,  und  ilelit  ftberdies  im  Widersimeh  mit  dem  Axiom  von  der  ünaehe  der  Be- 
wegungen, oder  um  es  schärfer  ausandrücken,  mit  dem  Gesetz  von  der  Erhaltung  der 
Kraft.  Denn  die  Reibung  ist  eine  Kraft  und  wird  von  uns  aU  solche  vereinzelt, 
gleichviel ,  ob  sie  und  wie  sie  am  anderen  Kriften  abinkiten  iet  Leliteres  gilt  ja 
auch  von  einer  Anzahl  anderer  Kräfte.  Es  liegt  deshalb  kein  inuerer  Grund  vor,  bei 
dieser  Kraft  plötxUeh  aus  der  Ordnung  herauttatreteo,  ja  gar  su  behaupten,  dass  diese 
Knft  dae  Orandweeen  der  Kiifle  ftbeibaapt  niebt  bentie,  nimlich  keine  Bewegung 
beffttdeni  oder  liervorrufen  könne,  d.  h.  immer  mit  dem  negativen  Vorzeichen  auftrete. 

Die  Widerlegung  der  Behauptung,  dass  die  Reibung  keine  Bewegung  fördern 
könne,  ist  leiebt,  fb  in  der  Tedmflt  irfe  in  der  Natur  die  ^egentheiligen  Falle  hiufiger 
lind.  Der  Wind  setzt  durch  Reibung  die  Wasserililche  in  Bewegung;  er  wird  durch 
die  Reibung,  welche  bei  seinem  üinstreichen  über  die  Fläohe  entsteht,  verzögert, 
das  Wasser  aber  wird  durch  diese  Reibung  beschleunigt.  Der  Geigenbogen  setzt 
durch  Reibung  die  Saiten  in  schwingende  Bewegung.  Der  in  schnellem  Gan^  befind- 
liche Treibriemen  setzt,  wenn  er  auf  eine  stillstehende  Rolle  geschoben  wird,  diese 
unter  Gleitung  allmälig  iu  Bewegung,  und  zwar  ist  die  vermittelnde  Kraft,  welche 
von  der  Geschwindigkeit  Null  an  ois  zu  derjenigen  des  Riemens  treibend  wirkt,  die 
Reibung;  sie  widersteht  der  Bewegung  des  Riemens,  beschleunigt  aber  jene  der  Rolle. 
Verfeinert  man  die  Untersuchung,  so  findet  man  sogar,  dass  die  Reibung  in  iedem 
eiaielnen  Felle  sowohl  Bewwm^  verhrndert  als  erzeugt,  geschehe  letzteres  auch  nur 
in  der  Form  von  kleinen  Forralnderungen ,  welche  der  geriebene  Körper  erfährt. 
Hiebei  braucht  man  nicht  einmal,  was  man  leicht  könnte,  auf  das  rein  mathematische 
Gebiet  sich  surttckzuziehea  und  zn  behaupten,  daei  die  VenBgemng  selbst  auch  ein 
Hervorrufen  von  Bewegung,  nämlich  von  Bewegung  mit  anderem  Vorzeichen  ist.  Die 
übliche  Auffassung  Aber  Reibung  ist  also  sowohl  praktisch  ,  als  rein  wissenschaftlich 
genommen  nicht  richtig. 

Helmhol tz  sagt  in  einem  seiner  ausgezeichneten  Vorträge:  «Jede  Reibung 
vernichtet  lebendige  Kraft«.  Aus  diesem  Satze,  der  unbestreitbar  ist.  wird  nur  zu  leicht 
der  andere  gebildet:  nDie  Reibung;  vernichtet  immer  nur  lebendige  Kraft««,  was 
ein  Feblschlnss  ist.  Dass  jede  Reibung  auch  lebendige  Kraft  vernichtet,  eoblieest  ja 
nicht  aus,  dass  Reibung  aach  lebendige  Kraft  ereeogen  könne.  F. 
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percentualen  Effe  ctsverlust  d urch  Reibung,  als  minderer  unter 
sonst  gleichen  Nebenumständen. 

2.  Der  Wert  des  Reibungs-Coefficienteu  hängt  in  erster 
Linie  vom  Zustande  der  sich  reibenden  Flächen  ab;  auf  der  Mass- 
regel, die  Zapfen  (oder  sonstige  sich  reibende  Flächen)  in  bester  Ordnung 
zu  erhalten,  kann  nie  streng  genug  bestanden  werden ;  der  kleinste  Grat  gibt 
schon  Anlass  zu  oft  nicht  unbedeutenden,  sich  zumeist  mit  der  Zeit  stei- 
gernden EflPectsverlnsten. 

Jeder  Zapfen  sollte  deshalb  eine  absolut  gleichförmig  hergestellte  und 
mit  den  besten  mechanischen  Mittelu  spiegelglatt  gemachte  Oberfläche  be- 
sitzen;  bei  allen  gut  gehalteneu  Zapfen  ist  dies  auch  tbatsächlich  der  Fall. 

3.  Als  „Faustregel"  kann  der  Wert 

fö r  den  Eeibungs-Coeff icienten  am  Zapfen  angenommen  werden,  wobei 
p  den  Druck  auf  die  Flächeneinheit  (in  engl.  Pfund  per  Quadratzoll  engl.)  be- 
zeichnet. Der  Zähler  dieses  Bruches  schwankt  für  die  gebräuchlichsten  Schmier- 
mittel zwischen  0*075  und  0' 01.25. 

4.  Der  Reibungs-Coefficient  für  die  Bewegung  von  der 
Ruhe  aus  liegt  näherungsweise  zwischen 

/-=  0-02  |/ p  und 0*015  l/' p. 
Für  genauere  Rechnungen  müssen  die  den  einzelnen  Schmiermitteln  ent- 
sprechenden Zwischenwerte  aus  den   auf  Basis  der  Versuche  aufgestellten 
Tafeln  entnommen  worden.    Es  scheint,  dass  jedes  Material  seinen  eigenen 
Reibungs-Coefficienten  und  auch  einen  eigenen  Exponenten   x  im  Ausdrucke 

f  =  c.p^  • 

besitzt. 

5.  Der  Reibungs-Coefficient  vor  dem  Eintritte  der  Ruhe, 
unmittelbar  bei  Abschluss  der  Bewegung,  ist  nahezu  constant  und  kann 
mit  0*03  angenommen  werden;  derselbe  hat  jedoch  anscheinend  keine 
praktische  Bedeutung. 

6.  Der  Effectsverlust  durch  Reibung  variirt  mit  der  Ge- 
schwindigkeit, und  zwar  nimmt  derselbe  mit  zunehmender  Ge- 
schwindigkeit ab;  dieses  Abnehmen  ist  beträchtlicher  bei  sehr  geringen 
Geschwindigkeiten,  wie  etwa  in  den  Grenzen  zwischen  1  bis  10  Fuss  per  So- 
cundo,  und  geringer,  wenn  höhere  Geschwindigkeiten  erreicht  werden,  wonach 
das  Gesetz  wechselt  und  eine  Steigerung  der  gewöhnlichen  Temperaturen  an 
den  sich  reibenden  Flächen  plat'zgroift,  welche  jedoch  für  die  in  den  Maschinen 
vorkommenden  üblichen  Geschwindigkeiten  sich  innerhalb  enger  Grenzen  be- 
wegt. Für  kühl  gehende  Zapfen,  welche  mit  leichtflüssigem  Oel  geschmiert 
sind,  ist  innerhalb  der  Geschwindigkeiten  von  100  und  1200  Fuss  engl,  per 

Minute  /=«  y'v;  för  einen  constanten  Druck  von  200  Pfund  per  Quadrat- 
zoll engl,  kann  o  =  0*0015,  somit  f=0'00lb\/v  angenommen  werden. 

7.  Wenn  Pressung  und  Geschwindigkeit  gleichzeitig  varia- 
bel sind,  liegt  der  Wert  für  /  näherungsweise  zwischen 

/•=  0  02  ^7- wid  /"=  0*03 -fT- 

Vv  Vp 
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9.  Dnreh  «Intreteiid«  BrhitiimgoB  wiehst  der  Reibangs- 
f«rlnst  b«j  gtriDg«r«n  Gesehwindigkoileo  ?on  80  bis  100  Fuss 

per  Minute  mit  dem  Qnadrate  der  TemperatnrsiiBahme,  w&hrend 

bei  höheren  Oeschwindigkoiten  das  entgegengesetzte  eintritt 
nnd  der  Coefßcient  schneller  abnimmt .  als  die  Quadratwurzel  aus  der  ein- 
getretenen Temperaturdifferenz.  Dieses  Gesetz  tritt  bei  allen  gewöhnlich  vor- 
kommenden Fällen  des  Maschinenbetriebes  auf. 

9.  Die  Te mperatur  (in  F°),  welche  dem  Minimum  der  Reibung 
entspricht,  beträgt  bei  einem  Drucke  von  mnd  200  Pfund  engl.  pr.  Quadrat- 
ioH  beUftnilg 

I  =r  16  p'v. 

10.  Das  Verhalten  eines  jeden  behufs  V'erminderung  der  Keibung 
angewendeten  Schmiermittels  sollte  dadurch  bestimmt  werden,  dass 
man  es  auf  einen  gut  erhaltenen  Zapfen  anftr&gt  und  es  unter  demselben  Drucke 
und  bei  der  gleichen  GeecbwindiglLeit  der  sieh  reibeoden  Flächen  rar  Eiprobang 
bringt,  wie  für  seinen  nadtbeiigcn  Gebraoch  in  Aneucbt  genommen  iit 
Die  Oekonomie ,  mit  welcher  es  angewendet  werden  kann,  wird  ebenso  von 
seinen  natürlichen  Eigenschaften  und  namentlich  von  seinem  Flfissigkeitsgn*ade 
und  seinem  Capillaritätsvermögen  abhäntrig  sein,  als  wie  von  der  ihm  eigenen 
Adhäsiou,  und  der  Art  und  Weise,  in  welcher  die  Schmierung  vorgenommen 
werden  kann.  HalbflflMige  Schmiermittel  sind  gewöhnlich  Ökonomiseher  Gele. 
Die  einzige  verllaeUche  Art  snr  BrmUtlong  des  wahren  Wertes  einse  Schmier- 
mittels in  Bezug  auf  seine  Anwendbarkeit  besteht  darin  ,  dass  man  es  einer 
©ingehenden  Erprobung  unterwirft,  bei  welcher  seine  Fähigkeit  die  Keibung 
zu  vermindern,  sowie  seine  sonstigen  Haiiptoigen.schaften  bestimmt  werden;  diese 
Erprobung  sollte  nicht  bei  einem  und  demselben  Drucke  and  nur  für  eiue 
Geschwindigkeit,  sowie  bei  gewöhnlichen  Temperaturen,  sondern  anch  durch 
Kessnng  der  Beibang  nnd  Constatirang  des  sonstigen  Verhaltens  bei  wechselndem 
Drucke,  wechseln<Ier  Geschwindigkeit  und  Temperatur  —  in  den  Grenzen  der 
gebräuchlichen  Anwendungen  —  mit  besonderer  Sorgfalt  vorgenommen  werden. 
Für  die  Vornahme  der  einschlägigen  Versuchsserien  eignet  sich  der  von 
Th  urston  combinirte  Apparat  iraiiz  vorzüglich,  dessen  Deschrcilamg.  Theorie 
ond  Gebrauchsweise  wir  im  ersteu  Uefte  des  lauienden  Jabiguuges  S.  39  ge- 
lieftrt  hahen. 

11.  Der  wahre  Wert  eines  Schmiermittels  fflr  den  Gonsu- 
menten  ist  nicht  einfach  proportional  eeiner  Fihigkeit,  die  Beibnng  sn  Ter> 
mindern,  nnd  der  bei  seiner  Anwendung  nöthigen  Verbrauchsmenge ;  sondern 
er  ist  von  der  Krafterspamis  abhängig ,  welche  bei  Anwendung  desselben 
gegenüber  einem  anderen  Schmiermittel  entspringt,  welche  Ersparnis  wieder  mit 
den  vielleicht  grösseren  Kosten  des  Schmiermittels  zusammengehalten  werden 
mnss.  Am  zweckmässigsten  erscheint  es,  den  Marktpreis  proportional  einem 
•Brnehe  ra  eiteen,  deaMii  ZMÜer  die  Ar  einm  bsilinimtm  2wwk  nMhigt  Yn^ 
branehimeiiga  vad  dessen  Nenner  der  Beibanga-CiMfIBoient  ist,  welchar  bei 
Anwendung  des  bezflglichen  Sehviermittels  unter  den  gekannten  Neben« 
umständen  resultirt.  Der  Consument  wird  es  dann  gewöhnlich  ökonomischer 
finden,  jenes  Schmiermittel  zu  wälilen,  welches  für  seinen  Specialzweck  als 
das  beste  erscheint,  und  zwar  ohne  Bücksicht  auf  den  Preis  desselben,  nnd 
wird  thatsächlich  oft  beim  Gebraoche  eines  theaereren  Schmiermaterials  die 
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eigentliche  Oekouomie  erblidran  and  dnriof  ftnichteo,  MfpriwMo  and  iHlUgM« 

Schmiermittel  auza wenden. 

12.  Um  aber  wirklich  die  ln'ichste  Ookonoinie  durch  Ver- 
miuderuug  der  Beibung  zu  erzieleu,  genügt  es  noch  uiciit,  die  dem 
Zweck»  entspreohenden  besten  Schmiennittel  fttmwiUen»  aondmm  m  wAmm 
Müh  noch  andere  Bedingungen  eiHUlt  werden.  Die  Z^flsn  aollen  nnr  einer 
bestimmten  höchsten  Pressung  ausgesetzt  werden;  fOr  die  Herstellang  dar 
Zapfen  und  Lagerscbalen  ist  das  entsprechendste  Material  zu  gebrauchen  und 
es  haben  diese  Maschinentheile  möglichst  perfect  ausgeführt  zu  sein;  endlich 
sind  die  Schmiermittel  den  sich  reibenden  Flächen,  genau  dem  Bedarfe  ent- 
sprechend, und  zwar  möglichst  constant  und  nach  einer  Methode  zuzufahren, 
welche  den  Eigenschaften  derselben  roUkommen  entspricht. 

13.  Die  halbf lässigen  Schmiermittel  sind,  falls  sie  anderersdta 
gleichzeitig  geringe  Reibungs- Coofficienten  erzielen,  gewöhnlich  die  am 
meisten  Ökonomischen,  und  .dies  in  Folge  ihres  sich  selbst  regulirenden 
Flüssigkeitsgrades,  welclier  stets  mit  der  Erhitzung  oder  nachfolgenden  Ab- 
kühlung der  sich  reibeuduu  Theile  üaud  in  Hand  geht. 

14.  Wo  Toransaicbtlicli  keine  Erhijkznng  an  den  aich  reibenden  flicAiSB 
eintreten  kann,  wird  die  grOsste  Oekonomio  dnreli  die  geringste 
Znfubr  d^es betreffenden  Schmiermittels erbalten,  foransgeaetit,  dasa 
diese  Zufuhr  nur  regelmässig  stattfindet. 

15.  Die  für  Zapfe n oberfläch cn  zulässige  h öchste  Pressun g 
hängt  von  der  Keibungsgeschwindigkeit,  von  der  Beschaffenheit  dieser  Ober- 
fl&chen  und  von  den  Eigenschaften  des  snr  Anwendung  gelangenden  Schmier- 
mittels ab.  Die  swei  aich  reibenden  Kflrper  sollen  stets  von  solcher  Hirte 
gewählt  werden,  dass  der  eine  hart  genug  ist,  um  das  Mafiwmm  der  ein- 
tretenden Pressung  ausznhalten,  ohne  seine  Foim  zu  ändern,  während  der 
zweite  etwas  weicher  sein  soll,  damit  ersterer  keine  wesentliche  Abnützung 
erleidet.  Die  Oberflächen  von  gusseisernen  Zapfen  entsprechen  in  dieser  Be- 
ziehung weniger  gut  als  jene  von  schmiodeiserueu ,  während  homogener  und 
mittelweiGher  Stahl  am  besten  entspricht.  So  kann  beispielsweise  ein  schmiod- 
eiserner  Zapfen  aelbst  bei  geringen  Qesehwindigksiten  kaum  eine  Warimal- 
pressnng  von  800  engl.  Pfund  auf  den  QuadratsoU  ertragen,  während  bei 
stählernen  Kurbelzapfen  der  Schiffsdampfmaschinen  oft  ein  Druck  bis  zu  1200 
Pfund  noch  g^ut  zulässig  erscheint. 

Durch  Vergleiche  über  das  Vorhalten  der  in  Schiffsdampfmaschinen  an- 
gewendeten Zapfen  bestimmte  Thurston  im  Jahie  1862  nachfolgende  Formel 
fttr  die  Bemessaug  der  Zapfengrösse  ffir  stationäre  und  ffir  Schiffs- 
maschinen: 

60000  d  * 

worin  I  die  Linge  und  d  der  Duchmesser  des  Zqifens  in  engl.  Zoll,  P  die 

Zapfenbelaatung  in  engl.  Pfund  und  F  die  Beibungsgesch windigkeit  in  engl. 
Fuss  pro  Minute  bezeichnet.  Bankine  publicirte  186&  die  nachfolgende  FonMi 
als  für  die  Locomotivmasch ine  gebrauchbar: 

p  (F  -f  20) 

44800  d  ' 

worin  dieselben  Bezeichnnnpn  angewendet  sind,  wie  in  der  Formel  von 
Thurston.  In  beiden  Fällen  sind  Zapfen  aus  Eisen  gemeint;  Stahliapfen 
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Uanen  manehml  halb  so  lang  aoflgsflUirt  «erden,  «Is  diese  Foineln  angelMO. 
Hieraus  resultirt  die  per  engl.  QmdratKoll  tnlftssige  Preeenng  (in  engt 
Pfiind)  fflr  Zapfen  avf  Bisen 

nach  Tlinrston  mit  p  s 


iiiiiii 


nach  Bankine  mit  p  = 


V 
44800 


F-f20* 

Wo  Zapfeu  oft  der  Einwirkong  des  Staabes  ausgesetzt  sind,  wie  z.  B. 
Locemotifeiif  ist  m  nllisäm»  sie  ?<m  grosserer  Linge  lieniisteUen,  ab  im 
Falk^  wenn  selbe  ToUsiändig  gesohtktst  sind;  diese  Differens  ist  in  den  ebigen 
Formeln  schon  berOcksichtigt.  Die  Zapfenl&nge  der  MQhlspindeln  werden  ans 
dem  gleichen  Grunde  viermal  so  gross  gemacht,  als  die  Zapfendorehmesser. 

16.  Die  Beibnng  der  Pumpenkolben  wurde  sehen  durch  d'An- 
bnisson  bestimmt,  welcher  fand,  dass  dieselbe  dem  Durchmesser  der  Pumpe 
und  der  Pressung  diroct  proportional  sei.  Die  Reibung  an  den  Kolben 
der  hydraulischen  Pressen  ermittelt  Uick;  nach  ihm  beträgt  sie  bei 
gnter  AosAhrang: 

wobei  der  Kolbendurchmesser  d  in  engL  M  nnd  die  totale  Pkessang  p  in 

ongL  Pfund  gegeben  ist. 

17.  Bezflglich  der  B e i b u n g  der  Dampfkolben  herrscht  allenthalben 
die  Annahme,  dass  der  betreffende  Verlust  bei  Veranschlagung  der  efifectiven 
Maschinenleistung  in  Betracht  gezogen  werden  muss ;  R  eulea  ux  erwähnt  jedoch 
in  büiuer  Kinematik,  dass  es  dem  scharf  beobachtenden  Hirn  nicht  gelang, 
andi  nur  den  geringstei  hiebei  eintretenden  BiNtriilnst  eiperimenteil  nadi- 
snweisen,  nnd  dass  disssr  die  Vrsaehe  dieses  eigenthllmlichen  Besultstes  auch 
selbst  ganx  richtig  angibt,  wenn  er  sagt,  dass  die  den  Cylinderwänden  dordi 
das  üeberwinden  der  Reibung  zukommende  Wärme  —  bei  gntcv  Verkleidung 
der  Dampfcylinder  —  wieder  vollständig  dem  im  Cylinder  arbeitenden  Dampf 
zogeföbrt  wird.  Diesem  nach  hätte  also  die  Reibung  der  Dampfkolben  in  dem 
Dampfcylinder  nur  bezüglich  der  eintretenden  Abnützungen  eine  Bedeutung. 

18.  Der  Coefficient  der  gleitenden  Reibung  von  Lederriemen  auf 
gnsseisemen  Bellen  wurde  bereite  von  Morin  mit  0*882  bis  0*877  ange- 
gebmi;  der  ersters  Wert  besieht  sieh  anf  trockene,  der  letztere  anf  fendbte 
Treibriemen.  Renleanx  nimmt  hiefOr  0*25  an,  während  die  Experimente  ton 

Towne  und  Briggs  (Journal  of  (he  Franklin  Institute,  1868)  nachwiesen, 
dass  letzterer  Wert  unter  gewöhnlichen  Umständen  um  mehr  als  60^1^  den 
thatsächlichen  flbersteigt 

19.  Nach  dorn  Berichte  einer  Commission  des  Pranklin-Institutes  über 
Beibangsbeobachtuugen  bei  den  von  Stapel  laufenden  Kriegs- 
schiffen Babiton  und  Pringbtoh  ist  der  mittteie  Wert  des  Beibnngs-Coef- 
ÜflieiiteB  foa  flolx  anf  Hols,  wenn  mit  Talg  gesehmiect  wird  (HBr  Piessnngen  von 

20—50  Pfund  engl,  anf  den  QoadratzoU)  JP  =  Va»!  Conlomb  fand  hiefHr 

F  =  '/27.  Dor  Reibungs-Coefficient  füi*  den  Uebergang  aus  der  Ruhe  in  die 
Bewegung  ist  hiebei  unter  sonst  gleichen  Umständeu  nahezu  zehnmal  ae  grosat 

20.  Zur  Ermittlung  des  Effectverl  ustes  durch  Reibung,  in 
fferdekralt  ansgedrnckt,  eignen  eich  nach  Clark  f:^ade  Formeln: 
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Für  ebene  sich  reibende  Flächen  e  — 


Für  cylindiische  Tragzapfen  c  = 


33ÖÖÖ 
F.p.n . d 

~T27ÖÖ0"~ 
F.p  .ii  .d 


Für  cylindrische  Stützzapfen  e  =      «o^^uvk  » 

l09i)UÜ 

hierin  bezeichnet:  F  den  Reibungs-Coefficieuten,  p  den  totalen,  auf  die  sich 
reibenden  Flächen  ausgeübten  Druck  in  engl.  Pfund,  v  die  Reibungsgeschwindig- 
keit in  engl.  Fuss  per  Minute  (bei  ebenen  Flächen),  d  den  Zapfen darchmesser 
in  eng).  Zoll  und  n  die  Anzahl  der  Zapfen  Umdrehungen  pro  Minute. 


Dr.  Neumayer'8  Deviationsmodell. 

(Hiezu  TafuI  XIV.) 

Der  Director  der  deutschen  Scewarte,  Professor  Dr.  Neumayer,  hat 
vor  einigen  Jahren  zur  Versinnlichung  und  Erläuterung  der  Wirkung  des 
Schififsmagnetismns  auf  die  Nadel  des  Compasties  ein  Deviationsmodell  con- 
struiren  lassen ,  das  als  ein  vorzüglicher  Lehrbehelf  für  das  Studium  der 
Deviationstheorie  an  keiner  nautischen  Lehranstalt  fehlen  sollte.  Tafel  XIV 
stellt  dieses  Modell  in  verschiedenen  Ansichten  dar.  Dasselbe  besteht  aus  dem 
Schiffsmodell  aus  Holz  A  B  C  D,  Fig.  1,  dessen  unterer  Theil  CD  in  x  ff , 
Fig.  1  und  5,  durchbrochen  ist,  welches  um  eiue  an  der  Säule  S  befindliche 
verticale  Achse  im  horizontalen  Sinne  nach  allen  Richtungen  gedreht  werden 
kann.  Die  Säule  S  trägt  die  Orientirungsrose  R,  Fig.,  1  und  5,  die  an  der 
Drehung  des  Modells  nicht  theilnimmt,  mit  ihrer  NS-Linie  im  magnetischen 
Meridian  des  Aufstellungsortes  befestigt  wird,  und  somit  bei  jeder  Lage  des 
Modells  die  magnetische  Richtung  dos  Schifi^skieles  anzeigt.  Auf  dem  Deck 
A  B  ist  der  kleine  Compass  k,  der  mit  einer  Visirvorrichtung  versehen  ist, 
angebracht.  Die  in  Centimeter  eingetheilte  hölzerne  Schiene  /,  Fig.  1  und  2, 
welche  sich  um  eine  durch  den  Compassmittolpnnkt  gehende  verticale  Achse 
drehen  lässt,  ist  bestimmt  einen  starken  Stahlmagnet  aufzunehmen.  Die 
messingenen  Träger  um  und  über  dem  Compass  dienen  zur  Aufnahme  von 
cylindrischen  Stangen  e,  /",  h,  i,  Fig.  1  und  2,  aus  vollkommen  weichem 
Eisen.  Zwei  andere  Eisenstangeu  v,  t,  Fig.  3,  können  unter  dem  Compass  im 
Längen-  und  Querschnitte  des  SchifTsmodells  ununterbrochen  hingeführt  werden. 
Durch  die  verticalen  Eisenstäbe  nn\  Fig.  1,  wird  der  Einfiuss  verticalsteh en- 
der Eisenmassen,  als:  eiserner  Masten,  Steven  u.  dgl.  erklärt.  Gerade  anter 
der  Mitte  des  Compasses  ist  das  verticale  Messingstäbchen  s,  Fig.  1,  aufge- 
schraubt zur  Aufnahme  eines  kleinen  Compensatiousmagnetes.  Endlich  kann 
das  Deck  des  Modells  um  die  Längsachse  A  B  m  verticalen  Sinne  sowohl 
nach  Steuerbord  als  nach  Backbord  gedreht  worden ,  wobei  die  Grösse  der 
Neigung  an  dem  in  Graden  eingetheilten  messingenen  Quadranten  o,  Fig.  4, 
festgeschraubt  und  abgemessen  werden  kann. 

Mit  diesem  Apparate  kann  man  den  Einfiuss  des  permanenten  und  in- 
ducirten  Magnetismus  auf  die  Nadel  des  Compasses,  die  Natur  und  Wirkungs- 
weise des  Krängungsfehlers  und  die  Compen^ationsverfahren  veranschaulichen. 


m 

wild  Dlmlich  dtr  MagneMib  auf  dw  bBlnroen  Sehfcne  in  fi^Muff*  Itifi 

gebracht,  welche  d«r  durch  den  Baucars  bedingten  magnetischen  Achse  eines 
Schiffes  entspricht,  so  ergibt  sich  bei  der  Drehung  des  Modells  der  Verlauf 
der  semicircularen  Deviation,  die  durch  den  permaoeaten  Magnetismus  des 
Schiffskörpers  hervorgerufen  wird. 

Die  längs  der  drei  Haaptdimensionen  des  Schiffes  wirkenden  Gomponenten 
dss  indneirtai  ICagnstismiiB  Unnsii  dnidi  die  Wirkoog  der  ^lindriselieB 
Stangen  ans  weichem  Eisen  dargestellt  werden,  und  bei  gehöriger  Anordnuug 
der  letzteren  erklärt  sich  der  Verlauf  der  qnadrantalen  Deviation  sowohl  für 
Fälle,  bei  denen  die  Bichtkraft  der  Compassnadel  durch  das  weiche  Bisen 
fermehrt,  als  für  solche,  bei  denen  die  Bichtkraft  vermindert  wird. 

Die  Aenderung,  welche  die  Deviation  in  Folge  einer  Krängung  des  Schiffes 
üMM,  wM  Billsli  des  Vbdilli  eoHirtIrt,  lain  ami  dM  Deek  deewlHn 
Ui  die  T4wgMHhfle  drskt 

Die  Compensaium  der  semicircularen  Deviation  veranschaulicht  mm 
dadurch,  dass  man  einen  kleinen  Stahlmag^net  in  der  Bichtung  der  resnltiren- 
den  magnetischen  Kraft  am  Messingstäbchen  s,  Fig.  1,  in  einer  solchen  Ent- 
fernung vom  Compass  festschraubt,  dass  er  für  irgend  einen  Compasscurs  die 
semicirculare  Deviation  corrigirt  und  bloss  die  quadrantale  flbrig  lässt.  Mit 
deneelben  Magsei  wird  aadi  die  Ceispeiiaation  der  Wirlraag  einer  Krlngattg 
des.  Schiffes  erklärt. 

Das  Alry'sche  Compensationsverfahren  der  einzelnen  Coefßcienteu  B  und 
C  erläutert  man  durch  zwei  andere  kleine  Stahlmagnete,  welolie  auf  das  Deck 
aofgelegt  werden  können. 

Dem  ersten  Jahresberichte  Aber  Organisation  und  Thätig- 
keit  der  dentaehen  Seewarte  (Hanknrg  1878)  entneiimen  wir,  dass  in 
BamlMiig,  Bmnerkaven,  HeoMrwaaaer  nnd  Swinemflnde  den  ScliüMIIhrem, 
Steuerlentoa  nnd  anderen  beiheiligten  Personen  die  Einwirkung  des  Eisens  auf 
den  Ck>rapa8s  für  ein  gegebenes  Schiff  am  Deviationsmodell  klargelegt  und  er- 
läutert wird,  und  dass  die  meisten  deutschen  Navigationsschulen  mit  Deviaiions- 
modellen  der  genannten  Construction  ausgestattet  sind. 

Das  seit  1877  an  der  k.  k.  Marine  -  Akademie  in  Ftae  beftidiiche 
Deriatiottsniodill,  aof  welehea  eich  anaere  Zeiehnong  besieht,  wnide  dnreh 
die  gefällige  Yemittlung  des  Herrn  Director  Dr.  Neumayer  fon  der  Aetien- 
Oesellschaft  zur  Anfertigung  meteorologischer  Präcisionsapparate  vormala 
Greiner  n.  Geiaeier  (jeftat  fi.  Fness)  geliefert.        Prof.  J.  Peterin. 


lieber  die  fienauigkeli  der  behufa  Ortsbestimmung  zur  See  gemaeliten; 

eetrenonlsclien  BeobaobtiiBBen. 

Ais  wshrschsinUflhflr  Fehler,  welcher  Bogenmessongen  anhaftet,  die  mit 
Sextanten  und  Beflectienakreisen  vorgenommen  werden,  werden  beUäufig  20 
BogsnaeeoDdeft  aDgenommen.  Diee  geschieht  nnter  der  Voranaaetanng,  daaa: 

1.  Kein  Excentricitätsfehler  vorhanden  sei; 

2.  die  Flächen  der  Spiegel  und  Blendgläser  eben  und  parallel  seien; 

3.  der  Winkel ,  welchen  die  Achse  des  Fernrohres  mit  der  Sextanten- 
ebene einsohliesst,  auf  das  Minimum  von  ^  15"  reducirt  sei; 
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4.  der  grosse  Spiegel  mit  einer  auf  die  Sextanteuebeue  gelallten  Ebene, 
welche  mit  ersterem  eine  gemeinsame  Spur  hat,  keinen  grösseren  Winkel  ein- 
scbliesse,  als  einen  solchen,  der  die  Beobachtungsgenauigkeit  höchstens  am  10" 
alterirt; 

5.  der  Beobachtungsfehler  dt:  10"  und 

6.  der  Fehler  beim  Ablesen  =b  5''  nicht  übersteige. 

Die  Erfüllung  der  unter  Punkt  5  gestellten  Bedingung  ist  ?on  weiteren 
Umständen  abhängig,  die  im  Nachstehenden  erörtert  werden  sollen. 

Bei  Winkelmessungen  am  Lande,  bei  denen  es  sich  zumeist  nar  darnm  handelt, 
mehr  oder  weniger  beleuchtete  und  nicht  selbstleuchtende  Objecte  in  das  Faden- 
kreuz des  Fernrohres  zu  bringen,  gilt  zur  Beurtheilung  der  Genauigkeitsgrenzen 
einer  Beobachtung  die  Regel ,  dass  wir  zwei  Punkte  noch  als  verschieden  er- 
kennen, wenn  sie  unter  einem  Gesichtswinkel  von  60''  erscheinen,  so  dass  der 
Abstand  ihrer  Bilder  auf  der  Netzhaut  beiläufig  0'005"%»  beträgt;  ist  aber 
der  Gesichtswinkel  ein  kleinerer,  so  erscheinen  die  beiden  Punkte  nicht  mehr 
als  getrennt. 

Als  Correlat  zu  diesem  von  Uclmholtz  aufgestellten  Satze  könnte  ein 
Ausspruch  aufgestellt  werden,  welchen  Stein  heil  in  einem  seiner  an  der 
Akademie  der  Wissenschaften  zu  München  gehaltenen  Vorträge  gethan  hat. 
Derselbe  lautot:  „Präsentirt  sich  die  von  einem  Objective  stammende  sphärische 
Abweichung  dem  Auge  mit  einem  Weite  von  45",  so  beginnt  das  Bild  un- 
deutlich zu  werden". 

Nach  diesen  beiden  Aussprüchen  zu  schliessen,  muss  also  die  Trennung 
der  beiden  Punkte  bei  einem  Gesichtswinkel  von  45"  merkbar  and  bei  einem 
solchen  von  60"  perfect  sein. 

Wird  von  später  zu  besprechenden  Nebenumständen  abgesehen,  so  kann 
als  Grundsatz  aufgestellt  werden ,  dass  für  die  Genauigkeit  einer  Winkel- 
messung der  Vergrössernngsgrad  des  am  Messinstrumente  angebrachten  Fern- 
rohres massgebend  ist,  vorausgesetzt,  dass  letzteres  nicht  eine  allza  kleine 
Lichtstärke  besitze. 

So  wird  z.  B.  ein  60mal  vei^grösserndes  Fernrohr  den  beim  Einstellen 
des  Instrumentes  begangenen  Angulärfehler  von  l"  dem  Auge  60mal  grösser 
erscheinen  lassen  und  ihn  dadurch  wahrnehmbar  machen. 

Bei  Beobachtung  selbstleuchtender  oder  stark  beleuchteter  Objecte,  wie 
es  die  Himmelskörper  sind,  wird  die  eben  aufgestellte  Regel  durch  das  Phä- 
nomen der  Irradiation  alterirt,  welches  seinen  Grund  in  der  Construction  de« 
Auges  hat  und  sich  dadurch  kundgibt,  dass  die  Ränder  heller  Flächen  sich 
gleichsam  vorschieben  und  die  benachbarten  dunkeln  Flächen  übergreifen,  oder 
dass  benachbarte  helle  Flächen  zusammenfliessen  Demgemäss  scheint,  wie 
Jedermann  bemerkt  haben  wird,  die  helle  Mondsichel  einem  grösseren  Kreise 
anzugehören,  als  der,  in  dem  von  der  Erde  rückgestrahlten  Lichte  schwach 
erleuchtete  Mond;  ein  feiner  Draht,  vor  die  Sonne  gehalten,  verschwindet,  ein 
Lineal,  welches  zwischen  das  Auge  und  eine  Lichtflamme  gebracht  wird,  scheint 
dort,  wo  die  helle  Flamme  darüber  hervorblickt,  ausgezackt  zu  sein. 

Die  Irradiation  nimmt  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  mit  der  Helligkeit 
an  Breite  za. 

Sie  macht  sich  bei  Winkelmessungen  besonders  geltend,  wenn  das  Sonnen- 
bild  mit  dem  hell  erleuchteten  Horizont  in  Tangirung  gebracht  wird. 


')  WüUner,  Optik. 
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Eine  Ermittlung  ihres  Einflusses  auf  die  durch  Beobachtung  erhaltenen 
Sonnenhöhen  bei  Beobachtungen  zur  See  erscheint  unmöglich,  wenn  man  be- 
denkt« dass  die  Helligkeit  der  Sonne  vQm  Augenblicke  ihres  Aufganges  bis 
nun  Brreicheii  einer  Hohe  von  60*  Aber  dem  Horizonte,  am  das  1200- 
Ibehe  irftehtt 

Man  kann  aber  annehmen,  dass  bei  grösseran  Sonnenhöhen,  selbst  wenn 
die  Beobachtung  mit  Hilfe  eines  guten,  lOmal  vergrössernden  astronomischen 
Fernrohres  ausgeführt  wird,  der  Beobachtongsfehler  schon  in  Folge  der  Irra- 
diation 10"  übersteigt. 

Eine  weitere,  nicht  zu  unterschätzende  Fehlerquelle  liegt  in  der  uns 
bekannten,  aber  zur  See  nicht  messbaren  terrestrischen  Kefraction.  Dieselbe 
wird  besonders  durch  die  in  gewissen  Scbichten  der  Lnft  befindlichen  Wasser- 
dfinsto  enmgt,  wobei  bssagte  Sehiehten,  wenn  sie  sieb  awiscben  Auge  und 
Object  befinden,  vermOge  ihres  von  der  gewöhnlichen  atmospbteiscben  Lnft 
Yerachiedenen  BreebnogtcoefIßGieiiton  gleichsam  als  Linsen  wirken. 

ffin  sobOnes  Beispiel  terrestrischer  Befraction  ist  zu  beobaditen,  wenn 

man  über  einen  in  Thätigkeit  befindlichen  Kalkofen  hinweg .  nach  einem 
Objecte  sieht.  Hier  ist  es  die  ausströmende  Kohlensäure,  welche  die  Linse  dar- 
stellt, und  durch  ihie  stets  wechselnden  BegrenzungsÜacheu  das  Bild  des  durch 
sie  gesehenen  Gegenstandes  zerrt  nnd  zittern  macht. 

Ein  ähnliches,  wenn  auch  nicht  so  auffallendes  Spiel  wii-d  durch  erhitzte 
LnftenwBgk,  waldie  vom  Erdboden  oder  tob  Didieni  anfMeigt  IistrtoroBrMhoi« 
nmig  hat  ihron  Grand  nnr  insofurn  in  der  TemperatnioihOhung  der  Lafl,  als 
dadunh  ein«  Yerdfknnnng  eintiitt 

Die  terrestriaohe  Befraction  alterirt  hauptsächlich  die  Kimm  und  kann 
dadurch  Anlass  zu  grösseren  Fehlem  geben.  Da  der  Horizont,  wenn  seine 
Projection  in  Bezug  auf  das  Auge  des  Beobachtoi-s  durch  terrestrische  Be- 
fraction alterirt  ist,  gezerrt  erscheinen  muss,  so  kann  man  denselben  in 
zweifelhaften  Fällen  mit  einem  gut  vergrössemden  Femrohre,  zu  welchem  man 
nach  ümständen  ein  schwaches  Blendglas  gibt,  nntersnehen.  Eischeint  er 
dabei  nicht  als  continuirliche  Linie,  sondern  ausgelranset,  so  kann  man  gewiss 
sein,  dass  terrestrische  Befraction  im  Spiele  ist.  Findet  dies  an  der  Stelle 
statt,  über  welcher  man  die  Höhe  nehmen  will,  so  wird  man  gut  thun.  wenn 
möglich  über  dem  Gegenhohzoute  zu  beobachten,  natürlich  falls  er  von  solchen 
Anzeichen  frei  ist. 

Al^esehen  von  der  die  Kimm  beeinflussenden  terrestrischen  Befraction. 
wird  die  Genauigkeit  def  Beobachtung  auch  durch  die  Befraction  der  Gestirne 
alterirt,  mr  Zeit  ila  ibio  HOhe  Aber  dem  Horiioiite  eine  Ueine  ist 

Bei  miaflhtn  Znstftndeu  der  Aftnoaphire  erieidei  der  verticale  Souien- 
dnnshnMflMr  knapp  vor  üntaq^ang  des  Gettirnea  eine  bedeoteado  VorkfirBUig 
und  erscheint  die  BegrennngsUnie  des  elliptischen  Bildes  nuein  und  aiia> 
gafranset. 

Bei  mistigem  Wetter  kann  sich  nuch  ein  anderer  Beobachtungsfehler  von 
grosser  Bedeutung  einschleichen,  der  bisher  wenig  Beachtung  gefunden  hat, 
und  den  ich  „das  Verfehlen  des  richtigen  Horizonts"  nennen  möchte. 

Manchmal  tritt  der  Fall  ein,  datis  bei  solchem  Wetter  leichte  Briden 
aus  Torfl6liifldeiie&  BiditiiiigtD  Aber  die  Oberfliahe  der  See  wegsehen,  nnd 
dadncb  lalateie  in  verschiedene  Faldsr  theUeo. 
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Auf  jedem  dieser  Felder  entstehen  kleine  Wellen,  welche  gewMhten 
Spiegeln  gleichen,  die  das  Soimeiilicht,  welches  sie  erhalten,  nun  Theile 
ttfleeüren.  Wie  viel  von  diesem  Lichte  in  das  Auge  des  Beobachters  fSUt, 
h&ogt  von  der  Richtung  der  Brise  ab,  welche  das  bezägliche  Feld  beherrscht, 
und  nach  welcher  sich  die  spiegelnden  Wellen  anordnen.  Da  aber  die  Brise 
bei  den  verschiedenen  Feldern  nicht  die  gleiche  ist,  unterscheiden  .sich  die 
letzteren  in  Bezug  auf  das  von  ihnen  reflectirte  Licht  bedeutend  von  einander. 

Trifft  es  sich  nun,  dass  einer  der  zumeist  deutlich  sichtbaren  Striche, 
welche  solche  Felder  trennen,  senkrecht  zur  Ebene  des  Höbenkreiaee  des 
beobaehteton  Oestimas  liegt,  so  kann  derselbe  leicht  irrthUmlicher  Weise  Ar 
den  Horizont  genommen  werden»  wenn  lettterer  dorch  Dünste  in  der  Atmo- 
sidiSie  der  Wahmehmnng  entMgen  wird. 

üm  solchen  Fehlgriff  nach  Möglichkeit  htntanlielten  zu  können,  m&saten 
die  Winkelmessinstrumente  mit  Fernrohren  von  aussergevOhnliehM  HtlKgkiil 
Tersehen  sein,  was  zur  Stunde  noch  nicht  der  FaU  ist. 

Steigen  dem  Beobachter  Zweifel  über  die  Richtigkeit  des  sich  ihm  prä- 
sentirenden  Horizontes  auf,  so  kann,  um  letzteren  zn  nntenrochsn^  mit  Yortheil 

ein  lichtstarkes  Femrohr  angewendet  werden.  — 

Für  Navigationszweclve  würde  es  genügen,  wenn  man  seiner  Beobachtung 
jedesmal  bis  auf  eine  Bogenminute  sicher  wäre,  allein  wenn  dies  schon  bei 
Tage  nidit  iusr  der  AU  ist»  aoMd  rieh  die  eben  bespresken«  atOrang» 

eneiehaa. 

Die  Schuld  daran  liegt  aber  nicht  immer  an  dem  Znstande  der  Atmo- 
sphäre, welcher  der  Beobachtong  hindernd  entg^ntritt ;  die  Hindernisse  sind 

zeitweilig  nicht  so  gross,  dass  sie  nicht  mit  den  Hilfsmitteln,  welche  der  heutige 
Stand  der  Optik  bietet,  flberwnnden  werden  könnten,  wenn  man  sich  der  letstarea 
bedienen  würde 

Thatsächlich  ist  dio  Menge  des  Lichtes,  welches  von  den  Fernrohren 
fieser  Instrumente  gesammelt  und  dem  Auge  zugeführt  wird,  so  klein,  dass  es 
bei  Kaeht  schwer  iHid,  den  Herfiont  in  erCusen,  aasgenommen  er  wire  duch 
den  Mond  auf  eine  fttr  die  Beobachtang  günstige  Weise  beleuchtet.  Dass  aber 
den  Nachtbeobachtnngen  oftmals  eminente  Bedeotnng  zukommt,  und  oft  das 
Heil  des  Schiffes  von  ihrer  Genanigkeit  abhftagt,  braocht  man  dem  Seefahrer 
nicht  erst  zu  wiederholen.  J.  Heins. 


')  Ein  Reflectionsinstrament,  welches  den  hier  angefahrten  Bedingnngtn  dadaidi 
entsprechen  soll,  dass  es  entweder  auf  60fache  Lichtstärke  oder  30fache  Vergrössernng 
eingestellt  werden  kann,  li^  uns  im  Entwürfe  vor.  Daieelbe  hat  keine  Qbergroeeen 
Dimensionen  und  soll  sich  sowohl  zu  HöhenmeBiaDgee  bei  Nasbt,  als  aiHh  sor  Beel»» 
aehtnng  tob  Menddiitanwin  Tontkglish  eigasn. 

Anm.  d.  Redactiuu. 
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Dar  CoMpoiiiHl-Paiizir. 

Die  Beendigung  der  Inflexible -Panzerproben  zu  Portsmonth  und  der 
Entscblofls  der  englischen  Admiralitit,  sosammengesetiteD  Stahl-  md  Bieeii- 
jniiier  als  Schntz  der  in  Bau  befindlichen  SchlaehtaehUfe  zn  verwenden,  mag 
als  passende  Gelegenheit  betrachtet  werden,  um  das,  was  in  dieser  Bichtung 
bisher  erreicht  worden .  kurz  zu  beschreiben. 

Die  artilleristischen  Versuclie  zu  Spezia  ijn  October  1876,  aus  welchen 
wohl  kein  vollständiger  Sieg  des  Stahles  resultirte ,  zeigten  doch  in  nicht  miss- 
saTerskehender  Weise,  dass  die  Tage  des  Sisenpansers  sa  Ende  gehen  nnd  man 
anf  andere  Kittel  bedacht  sein  mflsse,  nm  die  Kriegsschiffe  gegen  die  inneh* 
mende  Mftchtigkeit  der  Artillerie  wirluam  in  schfltzen.  Die  italienischen  Experi« 
mente  sind  wiederholt  beschrieben  worden,  weshalb  eine  einfache  Bezugnahme 
auf  dieselben  genügt.  Der  Hauptzweck  jener  Versuche  war,  die  Wirkung  des 
100  Tonnen  Elswick-Greschützes  zu  erproben,  uud  für  die  damals  in  Bau  be- 
findlichen Thnrmschiffe  DuiLio  und  Dandolo  die  beste  Gattung  des  Pansen 
zn  ermitteln.  Die  Ol^eete  bestanden  ans:  559*%»ToIlen  schmiedeisemen  Platten, 
gleich  starken  vollen  StalUplatten,  schmiodeisemen  Platten  mit  einer  Zwischen- 
lage von  Holz  (Sandwichsystem)  und  Hartguss-  sowie  Weicheisenplatten  mit 
ähnlicher  Zwisclionlaf^e :  die  Dicke  der  verschiedeneu  Scheiben  war  559"%» 
Panzer,  737^^^  Holzwiderlage  und  38*'/ii»  doppelte  Blechbekleidung,  was  eben 
als  Gesammtschutz  für  die  Thürme  angenommen  ist.  Diese  Ziele  wurden  sysie- 
matisi^  beschoBsen,  nnichst  dnreh  Gesehatw  Ten  vergleichsweise  schwacher 
Wirkung,  sodann  Ten  Gesehfttsen  grosserer  Wirkung  nnd  schliesslich  mittela 
des  100  Tonnengeschfitzes ;  hervorragende  Züge  dieser  Experhaente  waren 
daher,  die  Widerstandsfähigkeit  der  verschiedeneu  Scheiben  gegen  die  Eindrin- 
gungskräfte  der  leichteren  Artillerie  und  die  Wirkung  des  Stesses  überwälti- 
genden Geschützfeuers  an  derselben  Section  zu  erfahren.  Das  Besultat  zeigte, 
dass,  wfthrend  das  Piojectil  des  lO-ZAUers  854<V  bis  380%.  in  die  ToUen 
eisernen  Platten  eindrang,  die  Schneider*schen  Stahlplatten,  obwohl  niciht  durch» 
schlagen,  dennoch  dnrch  die  nTormentirong«,  welcher  sie  nntwwetfen  geweaen, 
derartig  aufgerissen  nnd  sternförmig  gespalten  waren,  dass  sie  in  Stücke  zn 
fallen  drohten.  Wenngleich  nun  die  Stahlplatten  sich  als  unfähig  erwiesen, 
ein  continuirliches  Feuer  verhältnismässig  leichter  Artillerie  ausznhalten ,  so 
widerstanden  sie  doch  der  Durchschlagskraft  des  100  Tonnengeschfttses«  ob- 
wdU  t&B  unter  den  Auftehligen  erzitterten,  welche  einen  eisernen  Pamer 
leicht  durchbohrt  hätten. 

Ans  diesen  und  anderen  Umständen  wurde  von  vielen  erfahrenen  Artil- 
leristen gefolgert,  dass  Stahl  zwar  ganz  geeignet  sei,  um  ein  Schiff  zu  be- 
fähigen, den  einzelnen  Projectilsioss  eines  dem  eisernen  Schiffspanzer  über- 
legenen Geschützes  zu  eiiiragen,  jedoch  andererseits  erwartet  werden  müsse, 
dieselbe  Beplattung  werde  unter  dem  eontinuirlichen  Feuer  aelbet  seleher 
Oeschfltie  in  Stflcke  lUlen,  welche  einen  schmiedeisemen  Plmer  derselben 
Stärke  nicht  leicht  verwunden  könnten.  Mit  anderen  Worten,  wenn  auch  der 
DüiLlO,  durch  559''1!U  volle  Stahlplatten  geschützt,  sicher  unter  dem  Feuer 
eines  mit  den  schwersten  Geschützen  bestückten  Forts  vorbeifahren  würde,  so 
könnte  er  doch  durch  continuirliche  Angriffe  irgend  eines  der  neueren  Schlacht- 
schiffe zerstört  werden. 

*>  Siehe  auch  unsere  mMittheihmgm»,  Jahrgang  1879»  Seite  37,  41  u.  687. 
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Dies  ist  eine  lange  Zeit  hindurch  auch  die  Meinung  englischer  Schiffs- 
constructeure  gewesen  und  es  wurde  in  jenen  Kreisen  allgemein  angenommen, 
dass  Schmiedeisen  das  einzig  praktische  Panzermateriale  für  Khogsschiffe  seL 
Nachdem  aber  die  wachsende  Mftelii  GesdiÜtifeiMn  «im  «rliöiike  Wid«r- 
standsdhigkeit  des  SchifliBe  nOthig  Biachte,  die  Oewichtsmaase,  iralcbe  ein  Sduff 
XU  tragen  vermag  aber  beschiiokt  ist,  so  ergab  sich  die  Wahrscheinlichktit, 
dass  der  erforderliche  Schutz  auf  die  vitalen  Theile  reducirt,  oder  der  Seiten- 
panzer gänzlich  durch  den  Deckpanzer  verdrängt  werden  würde.  Es  war 
geradezu  augenscheinlich  geworden,  dass  der  lange  Conflict  zwischen  Artillerie 
und  Panzer  auf  dem  Punkte  stand,  zu  Gunsten  der  ersteren  entscheidend 
ananifaUeD. 

In  diesem  Stadium  befand  sich  die  Frage,  als  die  Mcaa.  Charles 

Cammell  &  Co.  in  Shefißeld  auf  die  Idee  verfielen,  znsammengesetzten,  d.  h. 
Eisen  mit  Stahl  belegten  Panzer  zn  erzeugen,  der  sich  gegen  die  durchschla- 
gende und  gegen  die  zertrümmernde  Wirkung  des  GeschOtzfeuers  als  fest  er- 
weisen sollte:  der  Stahl,  Eiudringung  verhindernd,  indem  er  das  Geschoss 
hnchif  und  die  eiaama  Rücklage,  wegen  ihrer  grOaaemi  Zlhigkait  und  Schmieg- 
sBiiilEtll  dar  Zenlöring  dca  Stahlee  vorbeogand.  Dia  beiden  MetaUa  worden 
in  dar  Art»  wie  dies  gewöhnlich  bei  Stahl  und  Eisen  geschieht,  zusammen* 
geschweisst  nnd  als  Panzerscheiben  geprüft;  aber  die  so  hergestellte  Schweis- 
sung  erwies  sich  als  ungenügend,  um  die  geforderten  Proben  auszuhallen, 
und  Platten,  nach  diesem  Principe  erzeugt,  trennten  sich  unter  der  Wirkung 
der  Geschoaae. 

In  dar  Folge  jedoch  woida  dar  Pkttoeaa  Terhaaaert  und  Mr.  Alexander 
Wilson  m  Sheffield  erfond  eine  Methode,  grosse  Hassen  von  Stahl  nnd  Eisen 

ausammenzuschweissen ,  wobei  Stahl  in  flüssigem  Zustande  auf  die  Oberfläche 
einer  in  guter  Kothglühhitze  befindlichen  Eisenplatte  gegossen  wird.  Nachdem 
die  Temperatur  des  geschmolzeneu  Stahles  viel  grösser  als  die  Schweisshitze 
des  Eisens  ist,  so  wird  die  Oberfläche  der  erhitzten  eisernen  Platte  theüweise 
anageachmolsen  dnrdi  den  darflbailSegenden  flüssigen  Stahl,  und  ao  «ne  yoU» 
ständige  Vereinigung  der  beiden  Metalle  erreicht.  In  diesem  Falle  ist  die 
Schweisstelle  nicht  auf  eine  einfache,  den  Unterschied  zwischen  Stahl  und  Eisen 
markirende  Linie  beschränkt,  wie  solcho  bei  allen  gewöhnlichen  Schweissungen 
zu  bemerken  ist,  sondern  ein  drittes  Metall  oder  HalbstaLl,  in  der  Dicke  von 
3%»  bis  5%»  varlireud,  bildet  sich  zwischen  den  beiden,  indem  der  Kohlen- 
Stoff  das  Stahlaa  in  daa  Bison  ühoigoht  Durch  Bildung  dioBar  Zone  des  ano- 
malen Stahles  sind  die  beiden  Hatalla  nntartrennlidii  verbunden,  oder  mit 
anderen  Worten,  der  Stahl  ist  nach  nnd  nach  in  das  sehnige  Eisen  über- 
gegangen und  das  Eisen  in  den  Stahl.  Verschiedene  Versuche  sind  hierauf 
gemacht  worden,  um  die  relative  Stärke  der  neuaitigen  Schweissung  zu  er- 
mitteln, und  bei  jeder  Gelegenheit  wurde  das  Eisen  allein  auseinander  gerissen, 
wfihrend  die  Schweisstelto  salbst  nnverlalrt  hUeh. 

Im  Juli  1877  wurden  twoi  Uaine  Platten  Ton  Cammoll  A  Co.  nach 
A.  Wil80n*s  Patent  erzeugt,  nnd  zu  Shoeboiyness  einer  Prüfung  unterworfen. 
Die  erste  war  gehämmert  und  bestand  aus  einer  127"^  t^tarken  Lage  ana 
Stahl  (der  0-64%  Kohlenstoff  enthielt)  auf  eine  102*%»  dicke  schmiedeiserne 
Platte  geschweisst;  die  andere  war  gewalzt  und  bestand  aus  10Ö%»  Stahl, 
0'^^  Kohlenstoff  enthaltend,  and  121  *!U  Eisen. 

Man  anengte  beide  Famarthefle,  indem  man  1781L  dicke,  gewahla 
Biaenplatten  an  einem  guten  Botfa  erhitite  nnd  hieranf  rasch  in  einen  gun- 
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eisernen  Formkasten  brachte.  Geächmolzener  Stahl  warde  dann  bis  zu  eioer 
Ttofe  TOB  208%  auf  das  Schmiedfliani  gogossen,  so  daas  die  Diok»  das  derart 
eombinirten  Ingofts  881%  betrog;  die  TersoliiedeDeii  Hassen  wuiden  schUess^ 
lieh  durch  Hämmern,  beziehungsweise  Walzen  auf  die  gewünschte  Stärke  tob 
229%»  gebracht.  Jede  Platte  wurde  durch  das  7"  (18%»)  Palliser-Geschoss, 
51  "3  Kilogr.  schwer,  und  mit  der  Ladung  13*6  Kilogr.  Pebble  -  Pulver  be- 
schossen. Das  Besultat  entsprach  ganz  genau  den  Erwartungen  der  Erzeuger. 
Die  YoUstibidigkeit  dar  Sslnralssnng  neatralisirta  in  ansgedelmtsD  Masse  das 
Springen  das  Slahlea,  «ttrsnd  die  Hirta  dar  Anssenseite  daa  Beformiian 
des  Geaeliossas  lor  Folge  hatte»  daher  deasen  Arbeitdaistimg  anf  die  Flalto 
▼arnngert  warde. 

Die  harte  Platte  wurde  zuerst  beschossen.  Das  Projectil  zerbrach 
vollständig  und  die  herumfliegenden  Fragmente  kerbten  die  Platte  an  der 
ganzen  Vorderseite.  Der  Durchmesser  des  vom  Geschosse  erzeugten  Eindruckes 
betrug  241%»,  die  Rmdringungstiefe  nur  81%»,  w&hrend  eine  gewöhnliche 
aehndadaiaeme  Platte«  unter  denselben  Bedingungen  erprobt,  gänzlich  durch- 
tdioaaan  wurde.  Hinten  war  die  Aufkröpfung  local  und  bloss  5%»  hoch; 
Sprnnge  wurden  dort  keine  bemerkt.  Die  Platte  mit  der  Front  aus  weichem 
Stahl  zeigte  nicht  denselben  Grad  von  Widerstandsfähigkeit,  denn  dort  mass 
die  Eindringungstiefe  168%^,  die  hintere  Aufkröpfung  36%»  und  das  Geschoss, 
obwohl  alark  anfigebroehan,  war  nieht  ao  voUatändig  larstdrt  worden,  ala  b«im 
vorhsEgahandan  Tersiwba. 

Andara  Compoundplattsn  worden  in  der  Folge  von  Hr.  Gammeil  zu 
yecsQchen  gesandt,  daninter  eine  mit  nur  76%»  (iicker  Stahllage,  welche 
sich  aber  als  genügend  erwies,  um  den  gehärteten  Kopf  eines  Geschosses  m 
brechen. 

Daa  intereesanteste  Experiment  der  Yersochsserien  war  jedcch  dia  Fri* 
fttug  dea  Oompsand-Faniera  durch  StaUgeachosse.  In  diesem  Falle  bestand 

die  Scheibe  aus  102%»  Stahl-  und  152%»  gewöhnlichem  Eisenpanzer,  ohne 
irgend  eine  Widerlage.  Das  hiezu  verwendete  9"  (23%»-)  Geschütz  mit  der 
Granate  von  121  "6  Kilogi  .,  war  auf  46  *V  von  der  Scheibe  aufgestellt.  Beim 
ersten  Schuss  traf  das  aus  Whitworth's  flüssig  comprimirtem  Stahl  erzeugte 
Geschoss  die  Scheibe  mit  einer  Anfangsgeschwindigkeit  von  454  ^  und  drang 
in  dieealba  bia  anf  267%i  seiner  LBnge  «n,  an  dar  BAckseita  einen  beden- 
tanden  Sprang  TerarsaiChend.  Das  Projectil  seihst  worde  der  Form  nach  von 
5dO%»  auf  462%»  gestaucht,  und  sein  Durchmesser  um  beiläufig  30%»  ver- 
grössert;  such  bekam  es  an  den  vorderen  Warzeniöchem  Risse.  Die  Vorder- 
seite der  Platte  war  gesprungen,  aber  der  Stahl  adhärirte  an  der  eisernen 
Bflcklage  und  hielt  sich  ausgezeichnet.  Beim  zweiten  Schusse  trai  ein  Guss- 
stahlgeschoss  (nach  einem  naoen  Fkindpa  hai  Hx.  Cammall  enangt)  dieedha 
Oeaponidplatte  mit  einer  fleachwindighait  von  451  *i  nnd  drang  ^Ustindig 
dnieh.  Der  Oeschosskopf  wurde  hiebei  in  drei  Stflcke  zerbrochen  und  snch 
dpr  cylindrische  Theil  zerfiel  in  grössere  Fragmente.  Die  stählerne  Vorder- 
seite der  Platte  war  mehr  oder  weniger  gesprungen,  die  Verbindung  mit  dem 
Eisen  aber  noch  immer  intact,  und  der  Panzer  noch  weiter  fähig  der  Macht 
des  Pulvers  Trots  zn  bieten. 

Zn  Sboebaryness  worden  im  selben  Jahre  ein  Paar  Gomponndplatten 
aadarMl  Charakters  versucht.  Sie  worden  ei^eugt,  indem  Hassen  Yon  hartem 
Bessemer-Stahl  und  Schmiedeisen  zu  gleichen  Thailen,  in  einem  trcwöhnlichen 
Ofen  glflhend  gemacht  und  dann  auf  127%»  Dicke  aosgewaizt  wurden;  Borax 
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wurde  als  Zuschlag  gebraucht;  der  Stahl  enthielt  0' 5^  Kohlenstoff.  Die  eine 
Platte  war  im  Wasser  gehärtet  worden ,  die  andere  blieb  ungehärtet.  Auf 
27-5  "y  Entfernung  vom  7"  (18%».)  Geschütze  mit  der  Palliser-Granate  (51-3 
Kilogr.)  und  einer  reducirten  Ladung  von  3  *  85  Kilogr.  grosskörnigem  Gewehr- 
pulver beschossen,  empli ug  die  gehärtete  Platte  eine  85'"^»  tiefe  Schussmarke, 
oder  die  Hälfte  der  Eiudringuiigstiefe,  welche  auf  eiuer  gewalzten  Eisenplatto 
derselben  Stärke  und  bester  Qualität  vom  gleichen  Stoss  erzeugt  worden  wäre. 
Die  Ladung  wurde  sodauu  auf  11*34  Kilogr.  Pebble- Pulver  erhöht,  wonach 
es  einem  7"  (18%)  Prujectile  gelang,  die  Spitze  durchzubringen;  sein  Körper 
zerbrach.  Die  Schweissung  jedoch  war  nicht  so  gelungen  wie  bei  den  vorher 
beschriebenen  Mustern.  Die  ungehärtete  Platte  gab  minder  zufriedenstellende 
Resultate,  die  Schweissuug  ausgeuommeu,  welche  den  Stoss  besser  ertrug. 

Im  Jahre  1H79  wurden  über  Anordnung  des  englischen  Kriegsdeparte- 
ments weitere  vorgleichende  Versuche  zu  Shoebuiyness  zwischen  356%»  und 
305%»  Compound-Panzer  ohne  Röcklage  ausgeführt.  Diese  Platten  wurden  vom 
9"  (23  %»-)  Geschütze  mit  34  Kilogr.  P«- Pulver')  beschossen,  wobei  als  Ge- 
schosse Whitworth's  Stahlgranate,  Palliser's  Hartgranate  und  ein  neues  von 
Mr.  Gamm  eil  erzeugtes  Geschoss  mit  Hai-tgusspitze  und  Stahlkörper  in  An- 
wendung kamen;  die  pro  Centimeter  Umfang  von  den  Geschossen  ausgeübte 
Arbeit  variirte  von  18*9  bis  19*4  Metertouuen.  In  jedem  Falle  waren  die 
Resultate  zu  Gunsten  des  Compound- Panzers,  bei  welchem  das  Maximum  der 
Eindringung  212%»  betrug,  währcud  die  dickereu  Eisenplatten  nie  weniger 
als  264%»  eingebohrt  wurden;  ja  einmal  drang  das  Geschoss  sogar  bis  auf 
455%»  seiner  Länge  in  die  Scheibe.  Die  mittlere  Eiudringungstiefe  der  Pro- 
jectile  in  die  fünf  mit  Stahl  belegten  Platten  betrug  16(>%i,  hingegen  jene 
in  die  acht  eisernen  Platten  338%.. 

Die  Erfahrungeu ,  welche  über  das  Widerstandsverhältnis  dieser  zwei 
Panzergattungen  aus  den  Versuchen  gewonnen  wurden,  übten  einen  bedeuten- 
den Einfluss  auf  das  Constructions- Departement  der  Admiralität  aus,  und  Mr. 
Barnaby  war  der  Meinung,  dass  ein  305%»  Compound-Panzer,  gegen  normal 
und  mit  grosser  Anfangsgeschwindigkeit  abgefeuerte  Stahl-  und  Eisenprojectile 
des  23  %» -Geschützes  ganz  bedeutend  wirksamer  sei,  als  Eisenpanzer  von  356%» 
Stärke,  und  dass  gegen  schief  auftreffende  Geschosse  der  Vortheil  noch  weit 
mehr  zu  Gunsten  des  Stahles  ausfalle.  Der  erste  Lord  der  Admiralität  hat 
sich  in  seiner  diesjährigen  Budgetrede  bezüglich  der  Panzerfrage  in  derselben 
Weise  ausgesprochen. 

Als  der  Ausgang  des  Kampfes  zwischen  Geschütz  und  Panzer  noch  in 
der  Schwebe  war,  wurde  vorsichtigerweise  mit  der  Thurmconstruction  am 
Inflexible  innegehalten.  Aber  kaum  hatte  sich  die  Mariueleitung  von  der 
grösseren  Widerstandsfähigkeit  und  Leichtigkeit  des  neuen  Schutzmittels  über- 
zeugt, als  auch  Mr.  Cammell  den  Auftrag  erhielt,  Compound-Panzer  für 
die  Thürme  des  Inflexible  zu  liefern.  In  Anbetracht  des  Umstandes  jedoch, 
dass  das  Materiale  zu  jener  Zeit  noch  etwas  fehlerhaft  und  die  Herstelluogs- 
weise  neu  und  schwierig  war,  wurde  es  von  Seite  der  Besteller  zur  Bedingung 
der  Annahme  gemacht,  dass  ein  Probestück  von  jeder  hergestellten  Platte  ab- 
geschnitten und  einzeln  an  Bord  des  Versuchschiffes  Nettle  probirt  würde. 
Die  Prüfung   hatte  darin   zu   bestehen ,   dass  das  beiläufig   PS*"/  lauge 


')  38%»  kubiücbee  Pulver. 


391 


Plattenstück ,  an  eine  Widerlage  befestigt,  mittels  eines  Geschosses,  welches 
ibm  eongrnenten  EiBenpanser  darehbohren  wfirde,  weder  durcbschofisen  noch 
sdBor  Dick»  mdi  genproogt  w«vta  sollte;  und  warn  die  Binder  der  Ver- 
eMshflrtftek»  durch  Bahmen  verstSilct  wären  (ms  auch  der  Fall  war) ,  so  sollte 
keines  der  drei,  in  Intervallen  von  61%  angeschossenen  Projectile  den 
Plattentheil  durchbohren.  Ferner  wurde  entschieden,  dass  der  Compouud- 
panzer  des  Inflexible  229%»  stark  und  ähnlich  jenem  zu  sein  hätte,  der 
ZQ  Shoeburyness  die  Probe  bestanden.  Auf  eine  Eisenplatte  von  229%t  wurde 
sterit  keUeneftoffhUtiger»  flUssiger  Stahl  127^  hoeh  anfgegossen,  somit  eine 
Ctaeammtdicke  von  856^  formirt»  die  so  gebildete  CompooDdplatte  sodann 
rar  geforderten  Stärke  von  229*%»  ausgewalzt,  d.  i.  89*%i  Qtahl  auf  140"%» 
Eisen,  und  entsprechend  der  Krümmung  des  Thurmes  auf  einen  Halbmesser 
von  4*85  gebogen.  Die  Beschiessung  erfolgte  mit  einer  Palliser-Qranate 
Ton  113*4  Kilogr.  und  der  Ladung  von  22*68  Kilogr.  P'- Pulver,  auf  eine 
Sntluniuig  von  9  *  8  ^ .  Das  YeihaHen  der  Platten  nnter  dieser  heftigenFeneipiobe 
mr  iwar  niehl  imair  ein  glifehfiiiiifes,  aber  jedeeul  ierlnaehen  die 
fleaehosse  und  entsprachen  den  Anfinderangen;  es  ist  audi  nicht  hahiint» 
4a88  eine  der  Platten  ansgestosson  worden  wäre.  Die  Prüfung  der  Ck)mpound> 
Platten  für  den  Inflexible  und  die  Resultate  der  ausgedehnten  Versuchs- 
serien zu  Shoeburyness  überzeuprteu  die  englische  Admiralität  von  dei"  üeber- 
lege9heit  des  mit  Stahl  belegten  l'anzers  über  jede  andere  Gattung  den^rt, 
dfiaa  dieser  f^mf  ^H^ljch  lör  die  toldlnftigen  ingUsohein  ScUMiteobiifo 
angenonuBiHi  veirden  iat  DemgeijBAas  iniide  auch  d|e  VerfOgong  getroisn, 
den  Agamemnon  zu  Chatham  und  «ein  SehweatecacUf^  ^  Ajix  in  ?em> 
tooke,  nach  dem  Compoundsysteme  zu  panzern. 

Die  aus  den  Versuchen  an  Bord  der  Nettlk  gewonnenen  Erfahrungen 
hatten  noch  eine  wichtig^  Aenderuqg  in  der  Panzerung  des  Inflexible  zur 
Folge.  Ursprünglich  war  npmlieh  beahaiehtlgk  weiden,  die  IhUrme  dee  IsiUEZ- 
JBUt  ans  457%  vollen  eiaemen  Platten,  einer  ROeklage  von  4&7*%  Teak- 
holz und  einer  doppelten  BleehbeUeidmig  von  35^  herzustellen.  Mit  der 
Annahme  des  Compound- Panzers  aber  sah  man  ein,  dass  dasselbe  Metall- 
gewicht nicht  mehr  nöthig  sei,  weshalb  jetzt  die  Thürme  aus  406*%»  Panzer 
und  457"%»  Teakholz  bestehen,  wobei  der  Panzer  aus  zwei  Lagen,  d.  i.  einem 
ftusseren  Bing  von  229^  Compoundplatteu  und  einem  inneren  von  173*jU 
^aenplattep  zns^lli^QBenifeaetrt  ist.  Das  Ganae  wird  dnreh  Stahlbolxen  mit 
CtadDäMfaelhanmiterlage  von  innen  aus  verbolxt  Diea  war  in  mancher  Be- 
nehnng  ein  grosser  Oewinn,  denn  neben  der  Eigenschaft,  die  Geschosse  zu 
brechen  und  daher  die  in  denselben  aufgespeicherte  Arbeit  zu  absorbiren,  bot 
nun  das  Gompoundsystem  den  Schiffsconstructeuren  beim  Entwerfen  grosser 
Schiffe  einen  sehr  nöthigen  Spielraum  insoferue  dar,  als  die  durch  Beduction 
dar  Fnnieiatirke  ohne  ^ndaat  an  Sehota  hervoi-gebnehte  flewiehteerspamia 
btk  efawiflMhIii  A  dir  JmnJMXMBUt  heO&nflg  600  Tonnen  hetilgi  Nachdem 
man  gesehen  hatte,  dass  76*%»  Stahlatirifce  genügen,  um  Hartgussgeschosse  m 
xersplittem  und  deren  Eindringling  zu  verhindern,  femer  dass  die  Schmieg- 
samkeit des  Eisens  unzweifelhaft  ein  Schutz  gegen  die  Zertrümmerung  sei, 
so  war  auch  Grund  zur  Annahme  vorhanden,  dass  eine  weitere  Verstärkung 
der  Eisenlage  die  Integrität  der  Platte  erhalten  und  das  Zerbröckeln  unter 
den  StOaaan  einea  oontiniirliohen  direetoi  Fsoen  verhindern  würde,  daher 
aneh  beaehloMtn  wnde^  heim  AOAimoKni  ond  Ajax  eine  aeparate  innere 
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-    Pumrlig«  nicht  mehr  anzuwenden ,  sondern  den  Compourf-Praxer  fftr  dk 

Thtlrme  einfach  hcrrustellen,  statt  wie  beim  Inflexible  aus  zwei  Lagen. 
Die  Platten  werden  daher  406"^  Gesammtstärko  habeu,  und  zwar  133%»  Stahl 
auf  273'%  Kisen.  Die  Prüfung  dieses  vervollkommneten  Panzers  wird  zd 
Shoeburyness  mittels  des  38  Tonnengeschützes  (31'6%»)  unternommen,  imd 
wird  den  Bmultaten  dies«  Versuche  mit  grossem  Interesse  entgegengvsehes. 
Die  Platten  für  den  neuen  Thurm  des  HOTSPtfK,  welehes  Schiff  in  mehreren 
wichtigen  Punkten  bei  Laird  in  Birkenhead  geändert  wird  (die  hauptsäch- 
lichste Ab;'in(loiiing  an  tliesoni  Schiff  ist  die  Ersetzung  des  fixen  Thurmes 
und  einer  Drehscheibe,  mit  webhen  das  Schiff  L-rnjirünglicb  ausgerüstet  war. 
durch  einen  Drohthurm)  sind  auch  nach  dem  Compoundsysteme  hergestellt. 

Diese  Thurmplatten  sind  aus  70%»  Stahl  und  146%»  Eisen  zusammen- 
gesetzt. Die  Prüfung  derselben  wird  jener  gleichen,  welche  die  229%»  Thurm- 
platten  des  Infleziblb  sn  bestehen  hatten;  eine  Thatssehe,  die  an  sidi  sdm 
ein  Beweis  des  Fortsehrittes  ist»  welcher  in  der  Eneugung'  des  sasanBes- 
gesetzten  Panzers  gemacht  wurde,  und  für  das  waehsoide  Vertnaen  in  dik 
Widerstand sßhigkeit  des  Systems  Zeugnis  gibt 

In  England  ist  man  von  den  Vortheilen,  welcho  der  Compound- Panier 
gewährt,  derartig  zufriedengestellt,  dass  vorgeschlagen  wurde,  denselben  nicht 
nur  als  Thurm-  sondern  auch  als  Seitenpanzer  für  die  Schlachtschiffe  zu  ver- 
wenden. Die  ersten  Versuche  in  dieser  Bichtung  werden  an  den  drei  soeben 
in  Ban  bellndliehea  Schiffniy  nnd  xwar  OOLOflSUS  xn  Poitsmontfa,  HäJEtmD 
in  Pembroke  nnd  Conquerob  zn  Chatham  gemacht  werden.  Der  Panier  wild 
an  der  Wasserlinie  457%»  stark  sein;  die  eingelieferten  Probeplatten  bestebm 
ans  152%.  Stahl  und  305"^«  Kisen. 

Die  Schiffe,  welche  sich  gej^tuiwärtig  bei  Mr.  Saiiiuda  für  die  Argen- 
tinische Regierung  in  Bau  befinden ,  werden  ebenfalls  nach  dem  Compound- 
System  gepanzert  und  dieselbe  Gattung  Schutzes  wird  theilweise  beim  Torpedo- 
rammschiff Polyp HEM  US  in  Verwendung  kommen,  im  Vereine  mit  einer  neuen 
Gattung  Deckpanzer,  welcher  bei  Sir  Joseph  Wh  itworth  eneogt  wird.  Dieser 
Panier  ist  ganz  aus  Stahl.  Die  innere  Schichte  besteht  ans  Platten  weiehoi 
40  Tonnen-Stahles,  1*8 *y  bng,  76'2'X»  breit  und  25%»  dick;  hierauf  komnt 
eine  harte  Aussenlage.  bestpluMid  aus  Quadraten  von  6450%»  sehr  hart«! 
80  Tonnen-Stahles,  ebenfalls  "2^"%  dick.  Diese  Doppelplatten  werden  auf  die 
eiserne  Deckbeplattung,  welche  in  zwei  Lagen  sasanunen  64%»  stark  ist,  auf- 
gelegt nnd  an  dieselbe  von  anssen  irerbolst 

Im  Ganzen  scheint  der  Schluas  begründet  zu  sein,  dass  durch  die  Er- 
findung des  Compound  -  Pansen  Angriff  nnd  Schnta  wieder  Aq^nitaleat  ge- 
worden sind. 

.(Nach  der  englischen  Broschflre  ^SUd-faced  imm  mmom  pUäts*^)* 

y.    Jenik,  k.  k. TAiimimhHfc-LiwtiMst 
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Die  HochseepanzerschifTe  auf  der  Weitausstellung  zu  Paris  1878. 
Weitere  Auefüliruog  des  franzötisclien  Fiottenprogramffles. 

L  Die  Hoohseepansenehiffe  auf  der  Weltaasstellang  tu  Parii. 

(Annog  au:  nLa  Manne  ä  VeaponÜim  nnwiarteHe  de  1876«.) 

OlmoU  das  Mtiinewifai,  MÜNrt  wton  et  mir  die  rein  marithn-tecbiiischeD 

Grenzen  umfasst,  tief  in  alle  Zweicrr  der  Industrie  und  der  Gewerbe  eingreift, 
ist  doch  die  BetheiligTing  der  Nationen  in  diesem  Fache  bei  Weltausstel- 
lungen meist  eine  spärliche  zu  nennen;  dies  kann  insbesondere  von  dem 
Schiffbau wesen  der  verschiedeneu  Kriegsmarinen  gesagt  werden.  So  war  auch 
bei  der  Ansstellnng  zu  Paris  1878  bloss  Frankreich  durch  Modelle  seiner  nenen 
PMuersdiÜBiftypeii  fertretan  ,  wihrend  selbst  Bngland  kein  eimiges  Modell 
seiner  Panzersäuffe  aar  Anschauung  brachte.  Es  ist  jedoch  selbstverständlich, 
dass  Modelle  an  und  fQr  sich  keinen  besonderen  Wert  haben,  wenn  sie  nicht 
von  Daten  über  die  Constructionsverhältnisse,  die  Bauart,  insbesondere  aber 
Ober  die  Vertheiluug  der  Gewichte  begleitet  sind,  ans  welchen  man  vollkommene 
Aofschlfisse  Aber  den  Fortschritt  des  Schiff bauwesens  schöpfen  kann. 

Der  ofßcielle  Bericht  uu  das  französische  Marine-Ministerium,  welcher 
die  Hochseepanzerscbiffe ,  soweit  dieselben  eben  von  Frankreich  auf  der  Aus- 
attUmig  vertreten  waitn,  in  «ingshsnder  Weise  bespricht,  nnd  von  M.  M. 

Mariell,  Schiffbaudirector,  und  den  Sehiff bauingenlenren  MM.P.  Dislftre  nnd 

Valin  verfasst  ist,  nimmt  daher  unser  Interesse  in  Anspruch,  und  zwar  nicht 
allein  wegen  der  Beschreibung^  der  Schiffe  selbst,  welche  bereits  in  den 
^Mittheilungen^'^  des  Jahrganges  187'J,  Seite  438 — 450  enthalten  ist,  sondern 
insbesondere  wegen  desjenigen  Theiles  dieses  Berichtes,  der  eine  wertvolle  Studie 
fibcr  die  vor  dem  Bntwerfeii  eines  SchülBs  fsstnutellenden  Principien  bietet. 


Ptuuuntihiffe  entew  Samges. 

Die  Modelis  von  HodmepaoierBehiffni  ersten  Banges,  wslehe  Frankreich 
an^gwtdlt  haits,  sind  naeh  ihrom  besonderen  Charakter  nnd  der  ehronolo- 
gisciMO  Reihenfolge  ihrer  StapeUegong  in  folgende  drei  Gmppen  getheilt: 

Stapellegung  Stapeilauf 

SuFi-'KEN   1865  1870 

L  Gruppe:   <  Richelieu   1868  1873 

Trident   1869  1875 

Tf  fv«..«^  /  ÄKDODTABLB. . . .  1872  1876 
11.  uruppe.    I  Dty^ATOO«  .  . .    1876  1879 

m.  Qroppe:      AmibaIi-I>IIPKBb6   1876  1879 

INsse  Typen  bilden  die  Basis  fSr  dis  nachfolgenden  allgemeinen  Dar- 
stellimgen»  betiolEBnd  die  Censtmetion  d«r  seegehenden  Panserschüfo  ersten 
Banges. 

Die  Ausarbeitung  eines  Projecte.s,  besonders  wenn  es  sich  um  ein  Pan* 
aerscbiff  ersten  Banges  handelt,  erfordert  als  Ausgangspunkt  einer  metho- 
djaebsn  Arheit  die  veigingigs  Beaatwortong  folgender 'swei  Fkagin: 

1.  Welches  werden  die  ftussersten  Grenien  des  Deplacements  sein?  Bei 
dieeer  Frage  sind  anch  die  Qzonsett  der  LBoge  nnd  des  Tielisanges  in  Betraeht 
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2.  Wie  wird  dieses  Deplacement  vertheiltf  d.  h.  in  welchem  Verhältnisse 
participiren  die  verschiedenen,  das  Schiff  bildenden  Elemente,  n^Uch  ^umpf, 
Panzerung,  Artillerie,  Maschinen  etc.  daran? 

Es  ist  einleachtend ,  dass,  wenn  man  damit  beginnt,  jedem  dieser  Ele* 
mente  das  nothwendige  Maximum  seiner  Eigenschaften  zusichern,  als:  Offen- 
siv- und  Dcfeusivkruft,  Geschwindigkeit,  Actioussphäre  etc.,  man  zu  einem 
Deplacement  und  zu  Hauptdimensionen  gelangen  wird,  von  welchen  man  sich 
nach  reiflicher  Ueberlcgung  violleicht  in  engere  Grenzen  zurückziehen  oder 
denen  man  zum  Opfer  fallen  und  so  zu  Deplacements  bis  15.000  Tonnen 
(Lepanto)  verleitet  wird,  oder  die  endlich  zu  Neuerungen,  um  nicht  zu  sagen 
Kunstgriffen  in  der  Coustruction  drängen,  welche  dem  Schiffe  später  ein 
trauriges  Ende  bereiten  (Captain).  Es  ist  daher  nothwendig,  diese  beiden 
Fragen  mit  aller  Gründlichkeit  zu  erörtern. 

1.  Grenzen  des  Deplacements,   der  Länge  und  der  Taucbung. 

Bei  Allen,  denen  es  hauptsächlich  darauf  ankömmt,  einem  Schiffe  ausser 
den  erforderlichen  See-Eigenschaften  auch  den  für  alle  Umstände  der  Navi- 
gation nöthigen  Gi-ad  der  Sicherheit  zu  bieten  —  was  gewiss  den  Hauptfactor 
der  Schiffsconstruction  bildet  —  bewahrheitet  es  sich,  dass  sie  nicht  sehr  von 
den  durch  eine  vielhuudertjährige  Erfahrung  unwiderruflich  festgestellten  Be- 
dingungen, die  erfüllt  werden  müssen,  abweichen. 

Diese  Bedingungen  sind  von  zweierlei  Art,  and  zwar:  1.  absolut  und 
vorherrschend,  soweit  sie  die  Sicherheit  des  Schiffes  betreffen  und  2.  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  variabel  oder  von  relativem  Werte ,  insofeme  sie  sich 
auf  die  See-Eigenschaften  des  Schiffes  beziehen. 

Die  Bedingungen  ,  bezüglich  der  Sicherheit  des  Schiffes  enthalten  nicht 
nur  die  Elemente  der  Stabiliät  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes,  welche  sich 
aus  dem  Studium  des  Planes  ableiten  lassen  und  sowohl  aus  den  Formen  des 
Schiffes,  als  auch  aus  der  Vertheilung  sämmtlicher  Gewichte,  welche  die  Aus- 
rüstung bilden,  resultiren,  —  sie  bedingen  auch  noch  Erfordernisse  anderer 
Art,  und  zwar  solche,  welche  auf  das  Volumen  und  die  Form  des  todten 
Werkes  Bezug  haben.  Es  ist  z.  B.  unzweifelhaft,  dass  für  ein  Schiff  von 
kleinen  Dimensionen  und  ohne  grosse  Geschwindigkeit  (wie  dies  von  einem 
Aviso  letzter  Classe  gefordert  wird,  der  ungemein  schwimmfthig,  weil  seine 
Trägheit  ausserordentlich  klein  ist)  die  Höhe  des  Deckes  über  Wasser  zu 
einer  sehr  niedrigen  Grenze  reducirt  werden  kann,  ohne  dass  daraus  eine  Ge- 
fahr für  die  Sicherheit  des  Schiffes  erwächst,  wählend  bei  einem  Schiff  von 
sehr  grosser  Länge  und  grossem  Deplacement,  dessen  Schwimmfähigkeit  durch- 
aus nicht  die  gleiche  ist,  die  Höhe  des  Freibords  nicht  angestraft  herab- 
gemindert werden  kann. 

Man  war  manchmal  zu  dem  Glauben  geneigt,  dass  die  Sicherheit  eines 
Schiffes  mit  niederem  Freibord  vollständig  garantirt  sei,  wenn  man  die  An- 
fangsstabil ität  verdoppelt  oder  verdreifacht,  und  die  Erreichung  des  Neigungs- 
winkels, bei  welchem  der  Gleichgewichtszustand  indifferent  wird,  wurde  a  priori 
als  im  Laufe  der  Campagne  unerreichbar  betrachtet.  Es  als  Princip  aafzusteUen. 
dass  sich  ein  Schiff  niemals  bis  zu  dieser  oder  jener  Grenze  neigen  wird  (von 
aussergewöhnlichen  Neigungen  abgesehen) ,  ist  jedoch  zum  mindesten  unvor- 
sichtig, so  lange  es  nicht  durch  Beweise  bekräftigt  wird.  Abgesehen  von  den 
gewöhnlichen  Ursachen  —  Wind  und  See  — ,  die  in  einigen  Fällen,  wekhe  in 
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dtr  Erinnern ng  der  Marine*)  gewiss  nicht  ganz  verloschen  sind,  die 
hBchstea  Yoransfletsungon  besflglieb  d«r  Grenxen  der  Neignngen  flberfax>llBii 
habtn,  können  anch  noch  durch  andere  Ursachen  Neigungen  hervorgebracht 
werden ,  welche  die  theoretisch  bestimmten  Grenzen  weit  Qhersteigen.  Wird 
2.  B.  ein  starker  Eammstoss  in  der  Breitseite  nicht  eine  Neign^ng  hervorrufen 
könueu,  welche  die  fatale  Grenze  erreicht?  War  mau  nicht  bei  Gelegenheit 
von  Dreh  versuchen  bei  ruhigem  Wetter  erst  kürzlich  überrascht,  ein  Schifi 
einen  soldien  Eringangswink»!  annehmen  ta  sehen,  wie  man  clensenMii  gar 
nicht  Tonnnfhete  nnd  von  wdchem  man  wOnschen  mnss,  dass  er  nidii  wieder- 
kehren möge? 

Nach  dieser  Betrachtung  über  tlie  Bedingungen  betreffend  die  Sicher- 
heit des  Schiffes ,  an  welche  Bedingungeu  aich  noch  jene  der  Bewohnbarkeit 
deäselbeu  anschliesseu,  kann  man  sagen,  dass  die  Höbe  nnd  die  Formen  der 
W&nde  dea  todton  Werkes  eine  selur  grosse  Bedentong  haben,  und  dass  es 
so  wie  in  der  YagnngeBheit  anch  jetrt  immer  gat  sein  wird,  dem  Fieibord 
eine  regelmässige  Continnität  und  eine  Erhebung  über  die  Schwimmebene  zu  • 
iBfOben,  welche  zur  Grösse  des  Schilfes  im  entsprechenden  Verhältnis  steht. 
IMe  Typen  der  französischen  Panzerschiffe  ersten  üanges  entsprechen  allen 
Anforderungen  der  Sicherheit. 

Was  die  aligemuiueu  Bedingungen  in  Bezug  auf  die  See-iiligenschaften 
betiiflt,  80  hahen  sie  nicht  den  Chaiakter  der  unbedingten  Nothwiodlgfceit, 
nnd  kennen  in  sehr  weiten  Gronzen  Yariiren,  je  nach  der  speeiellen  Bestim- 
mung des  Schiffes.  Das  richtige  Verliiltnis  zwischen  Länge,  Breite  und  Tief- 
gang eines  Schiffes,  so  wie  das  in  diesem  Falle  stark  in  die  Wagschale  fal- 
lende Deplacement  hängen  ausschliesslich  von  der  Art  des  Objectes  ab,  welches 
man  zu  entwerfen  hat.  Ein  Packetschiff  kann  über  120  "*/  Länge  und  dabei 
das  lehnlhdm  seiner  Breite  Iiaben,  nnd  als  solches  ein  ausgeseichnotes  Seeboot 
sein.  Bei  Saofrahrteisefailfen  ist  das  Terhftltnis  der  Uagi  nur  Breite  nnd  «im 
Tiefgang  ebenfalls  dem  speeiellen  Dienste  angepasst,  für  den  sie  gebant  werden. 

Unter  den  Kriegsschiffen  wird  sich  ein  KOstenvertheidiger  oder  fiii 
Monitor  in  Hinsicht  des  Tiefganges  von  den  allgemein  giltigen  Regeln  und 
Verhältnissen  entfernen.  Das  Gleiche  wird  bei  irgend  einem  Kriegsschiffe  von 
spedeller  Bestimmung  der  Fall  sein;  mau  wird  demselben  nur  jenen  Theil 
der  See-ESgensehaften  geben,  welchen  sein  specieller  Dienst  erfordert.  Anders 
jedoch  stellt  sich  der  Fall  für  ein  gepaniertes  Escadreschiff  ersten  Banges, 
welches  bei  jedem  Wetter  die  See  haiton  und  kampfbereit  sein,  und  in  Folge 
dessen  eine  Vereinigung  von  Kriegs-  und  See-Eigenschaften  besitcen  mnss, 
deren  richtige  gegenseitige  Disposition  schwer  zu  erreichen  ist. 

Nachdem  man  aber  in  den  letzten  fünfzehn  Jahren  eine  immer  grössere 
EniwieUnng  der  Offensiv-  und  Defensivkraft  der  Schiffe  vor  Augen  hatto  nnd 
anstrebte,  gelangt  msn  hento  aar  Frage,  ob  die  Länge  nnd  das  Deplacement, 
in  welchem  man  leider  verleitet  wurde,  mit  den  See-  und  insbesonders  mit 
d^n  Evolutionseigen^chaflen,  die  ein  Escadreschiff  haben  soll,  verträglich  sind. 

Es  ist  unbestreitbar,  dass  die  neuesten,  bereits  fertigen  oder  noch  in  Bau 
baflndlichen  Panzerschiffe  bezüglich  der  Artillerie  und  des  eigenen  Schutzes  den 
frflheren  Panzerschiffen  weit  überlegen  sind;  ebenso  gewiss  ist  es  aber  auch, 


■)  Alto  SSweideeker  und  der  alte  Drddeoker  Ocnav,  unter  dem  Befehle  des  Admiisl 
Hugon,  haben  bei  dem  Starmo  im  Jahre  1840  aniSWgewdhnMÄe,  bis  damals  nOCh 
gana  onbekaonto  grosse  Neigungen  aufgewiesen. 
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diSB  rtcksichtlich  der  See -Eigenschaften  im  allgemeinen  und  besonders  rück- 
siehtlieh  der  Handliehkiit  irad  MiDOTrirfUiigUit,  ein  Schiff  Ton  fast  100  *T 
Linge  nnd  10.MX>  ToniiMi  D^ilacement  (Dimensionen,  die  sich  in  der  Folge  noch 
steigern  dfirften,  wenn  man  in  dieser  Art  fortschreitet)  hetrftchtlich  einem 

solchen  von  85 — 90  ^1  Länge  und  8 — 9000  Tonnen  Deplacement  nachsteht.  Diese 
Inferiorität  ist  um  so  mehr  zu  beachten,  als  gegenwärtig  alle  Panzerschiffe  mit 
der  Ramme  versehen  sind  —  einer  Waffe,  welche  ein  Angriffsmittel  erster 
Ordnung  bildtt. 

Es  ist  richtig,  dass  dank  den  gcganwirtig  so  avagabildslai  mid  wnk- 

samen  Stenervorrichtungen,  die  der  aussergewöhnlichen  Länge  nnd  dem  groww 
Deplacement  anhaftenden  Uebelstände  zum  Theil  behoben  werden.  Hierauf 
lässt  sich  jedoch  erwidern,  dass  die  durch  die  verbesserte  Steuervorrichtung 
erzielten  Resultate  in  erhöhtem  Masse  für  ein  weniger  langes  und  weniger 
schweres  Schiff  günstig  sein  wflrden,  und  dass  fär  ein  Sanunschiff  gewin 
Handlichkeit  nnd  ManOTrirflhigkeit  die  nethmodigsten  nnd  wichtigsten  ScUaeht- 
ttgenschaften  sind. 

Als  Schlussfolgerung  scheint  es  demnach,  dass,  wenn  die  Panzerschiffe 
L  Ranges  der  französischen  Marino  vollkommen  allen  Bedingungen  ent- 
sprechen, welche  die  Sicherheit  des  Schiffes  beansprucht,  und  gleichzeitig  — 
in  den  Grenzen  des  Möglichen  —  den  Anforderungen  an  Offensiv-  und  Defensiv« 
kraft  Geniige  leisten,  sie  in  Folge  ihrer  befeiichtUchen  Länge  nnd  three  grossta 
Deplacements  an  See-Bigenschaften  im  allginneinen  imd  beeondere  an  Uanttnir- 
flUbigkeit  verlieren. 

Thatsächlich  haben  nach  dem  Erscheinen  des  Typ  Marengo,  welcher 
deu  Ausgangspunkt  des  zweiten  Stadiums  der  Panzerflotte  Frankreichs  bildet, 
die  Deplacements  und  die  Längen  der  Terschiedenen  folgenden  Typen  eine 
consiante  Vergrösserung  er&hren.  In  Bezug  auf  das  Deplacement  ist  mu 
in  IVankreich  hie  sn  10.500  Tonnsn,  in  fremden  Marinen  noch  iveit  ibar 
diese  Zahl  gegangen;  in  Bezug  auf  die  Länge  hat  man  daselbst  97*5*9 
erreicht,  welche  Zahl  von  den  anderen  Marinen  gleichfiüia  überschritten  ward«. 

Bekanntlich  geschah  dies  deshalb,  weil  man  der  stets  wachseDden 
Offensivkraft  der  Geschütze  die  Stirne  bieten  wollte,  und  daher  sowohl  die 
Panzerdeckung  erweiterte  als  auch  die  Stärke  der  Panzerung  erhöhte.  In 
diesem  Kampfe  zwischen  der  Entwicklung  der  offensiven  und  defensiven  Kraft 
sind  nun  die  möglichen  und  praktisch  erreichbaren  Grensen  dorchaos  oiAt 
anf  beiden  Seiten  gleich.  Von  dem  Tage  an,  wo  die  OeschfitKO  eine  soiche 
Macht  erreicht  haben  werden,  dass  man,  um  denselben  Widerstand  zu  bieten, 
zum  Baue  von  Schiffen  genöthigt  sein  wird,  die  unmöglich  mit  der  erforder- 
lichen Seetüchtigkeit  und  vor  allem  mit  der  unentbehrlichen  Manövrirßhigkeit 
ausgestattet  sein  können,  wird  man  g^'zwungen  sein,  bezüglich  der  Paozer- 
deckung  des  Schiffes  ein  gewisses  Opfer  zu  bringen. 

2.  Tertheilnng  der  Deplacements  nnter  die  ▼erschiedenen  das 

Schiff  bildenden  Elemente, 

Die  Tabelle  1,  S.  405,  zeigt  die  absolnte  nnd  proportioneile  VerlheiliiV 
des  Deplacements  swischen  den  versehiedenen,  dae  ganie  Sdnflbgewichit  rspii^ 
sentirenden  Elementen  der  FanierschifliB  ersten  Ranges,  deren  Modelle  auf  der 
Ausstellnng  vorhanden  waren  nnd  anf  i  welche  aich  hauptsächlich  dien 
Studie  hasirt. 
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DiA  Tarschiedeneii  Typm  tiaA  wie  eingangs  in  Gruppen  getheilt.  Es 
dürfte  von  Nutzen  sein,  wenn  man  mit  den,  einem  jeden  Elemente  der  drei 
Gruppen  zukommenden  Zahlen  einen  Vergleich  anstellt,  aus  welchem  man  dann 
die  allgemeinen  Eesultate  ableiten  kann,  zu  denen  mau  durch  allmälige 
Schaffung  der  ▼enchiedeneu  Typen  im  Laufe  des  Terflossenen  Jahrzehntes 
geflUurt  wnrde. 

Schiffskörper.  D«r  Goeffident  des  ScfaUbgewichtee  —  die  Pinseninterlage 
Bidit  eingweehnet  —  ist  im  JütM  0*466  ftr  die  Fftnsenebiib  der  ersten 
Cfarappe,  Termindert  sich  jedoch  auf  0*358,  das  ist  um  21*5^  bei  den  Panzer- 
schiffen der  zweiten  und  letzten  Gruppe,  Dieses  äusserst  günstige  Resultat  ist 
einerseits  und  vorzüglich  der  Verwendung  von  Stahl  zuzuschreiben,  welcher 
statt  Holz  oder  Eisen  zu  sämmtlichen  schweren  Bautheilen  benutzt  wurde, 
anderseits  eine  Folge  der  Vereinfachung  und  Erleichterung  in  der  Construction 
der  Doteils  und  BinrielitoDgen  des  Seliiffea  innerbilb  der  solissigen  Orenxen. 
Be?or  man  jedoch  den  Coefficienten  0*868  sls  endgiltiges  Resultat  ftr 
sftmmtlicbe  in  Rede  stehende  Schiffsclassen  annehmen  darf,  muss  man  ab- 
warten, dass  wenigstens  mit  einem  Typ  der  aus  Stahl  gebauten  Schiffe  die 
Dauerversuche  im  ausgerüsteten  Zustjinde  vorgenommen  werden.  Sollte  sich 
nach  einer  längeren  Indiensthal tuug  das  Constructioossystem  bew&hreu,  was 
man  wohl  alleo  Anseichen  nsdi  schon  jetet  Toranssetien  darf,  so  kann  man 
dahin  scUiessen,  dass  hei  künftigen  Entwürfen  schwerer  Pimserschüfs  der 
Coeflldent  des  Bigragewiehtes  im  Maximimi  mit  0*88  angenommen  werden  msg. 

PtmMtrwUerlage.  Es  genügt  in  Bezug  auf  das  Gewicht  der  Panzer- 
unterlage  —  welche  in  der  Tabelle  als  eigener  Theil  angeführt  ist,  da  sie 
streng  genommen  nicht  zum  Schiffskörper  gehört  —  zu  bemerken,  dass  das- 
selbe eine  verhältnismässige  Vermehrung  in  Folge  der  grösseren  zu  bepan- 
zerudeu  Fläche  erfahren  hat,  Über  welche  im  nächsten  Punkte  gesprochen 
werden  wird. 

PanMerwig.  Der  Coefficient  des  Panzergewichtes,  welcher  für  die  erste 
Omppe  im  IGttel  0*  18  ist,  erhebt  sieh  ftr  die  sweite  Onippe  dnrehsehnittlieh 
aal  0*273  und  erreicht  0*293  beim  Amibal-Dupebr6.  Es  ist  somit  evident, 
dass  die  Defeosivatirke  mehr  and  mehr  in  den  Vordergrond  getreten  ist. 

Um  die  Aufmerksamkeit,  welche  man  der  Panzerdecknng  successive  zu- 
wendete, besser  beurtheilen  zu  können,  ist  es  angezeigt,  das  ftlr  jedes  Schiff 
bemessene  Gesammtgewicht  an  Panzerschutz  in  folgende  Theile  zu  gliedern : 
Gürtelpanzer,  Panzer  des  todten  Werkes  und  Deckspanzer,  und  jeden  Theil 
einer  besonderen  Discusion  zu  unterziehen.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  Ta- 
twUe  n  (8,  406)  entworlini. 

Oftrtolpanser.  Die  totale  Fläche  des  Gürtelpanzers  ist  für  alle  drei 
Oroppen  beinahe  constant,  jedoch  erhebt  sich  das  Oewicht,  welches  im  Mittel 
891  Tonnen  ftr  die  erste  Gruppe  betrügt,  bei  der  zw^ten  Gmppe  auf  1350 

Tonnen  und  erreicht  bei  Amiil\l-Duperr^:  1740  Tonnen;  ebenso  steigt  das 
Gewicht  per  Quadratmeter  successive  von  1'513  Tonnen  auf  2  274  Tonneu 
und  3-204  Tonnen,  was  einer  mittleren  Dicke  von  0  174"y  ,  0-292*!fund 
0'410^  entspricht.  Diese  letzteren  Ziffern:  Gewicht  per  Quadratmeter  und 
mittlere  Dicke  haben  eine  besondere  Wichtigkeit  nnd  es  würde  interessant 
sein»  ^eselbso  mit  jenen  Ton  grossen  Fanaerschilbn  der  anderen  eoropftischen 
Harhien  m  fen^eicheo. 
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Es  ist  als  ThatflMhe  m  Teneiduien,  dass  man  sieh  oft  —  besonders 
boi  fremden  Marinen  —  bloss  mit  einem  mehr  scheinbaren  als  reellen  Schutte 
bei^nügt,  indem  mau  nur  in  der  Mitte  lies  Gürtels  einige  dicke  Platten  an- 
biiu{^,  welche  gleichsam  als  Charakteristik  der  Panzerst&rke  überhaupt  dienen; 
diese  Maximaldicke  Teniiindert  sich  jedoch  noch  weit  Tor  den  SchilEBenden 
sehr  rapid  und  giht  demnach  eine  ganz  folsche  Idee  von  dem  reeOen  Sehnte, 
den  die  Panzerung  gewährt.  Dies  ist  übrigens  nicht  sehr  bei  den  Istztm 
l?ypen  der  französischen  Marino  der  Fall,  und  bestimmt  nicht  bei  Devastatiok 
und  Amiral-Dupp:kre,  deren  Maximaldicke  0' 38  und  0*55  beträgt  und 
welche  als  mittlere  Dicke  des  Panzergürtels  0-32*^  und  0-41  *Y  aufweisen. 

Das  stete  Wachsen  des  dem  Gürtelpanzer  zugewiesenen  Gewichtes,  welches 
die  Hwiptarsaehe  der  nnanfhOilichen  VeigrOssenuig  der  Schüfe  ist,  hat  n 
Studien  Veranlasanag  gegeben,  die  dahin  zielten,  Ton  der  Deekniig  nitttls 
Gflrtelpanzer  vollständig  abzugehen.  Die  einzigen,  in  dieser  ffinsicht  ge- 
machten Vorschläge,  die  mit  Plänen  belegt  waren,  sind  jene  von  Bertis 
und  Carle t,  Ingenieure  der  französischen  Marine. 

Schon  im  Jahre  1870  lagen  Memoiren  und  Pläne  von  Bert  in  vor,  der 
in  einem  Yorprojecte  empfahl,  den  Olirtelpanser  dnreh  eine  innere,  spedelli 
nnd  ganz  neue  Dispoeition  zu  TerToUsttaidigen:  die  ganze  horbontale  Sehüshto 
des  Schiffes,  welche  dem  Gürtelpanzer  eorrespondiri,  mur  in  eine  Anzahl  (oii- 
benfitzter  oder  zeitlich  zur  Stauung;  von  Vorräthen  Yerwendeter)  Zellen  ein- 
getheilt,  welche  hauptsächlich  die  Bestimmung  hatten,  die  zerstörende  Wirkung 
der  durch  den  Gürtelpanzer  dringenden  Projectile  auf  einen  möglichst  kleinen 
Baum  zn  beschränken.  Es  war  dies  daher  ein  combinirtes  System  von  Pani^* 
gOrtel  nnd  Kolferdamm,  d.  h.  ZeLlenschichte  an  der  Schwimmebena.  Im  Jahit 
1872  verroUständigte  H.  Bertin  sein  nrsprfingliehes  Project  nnd  legte  den 
Entwarf  zn  einer  Corvette  vor,  in  welchem  der  Seitenpanzer  ganz  fallen  ge- 
lassen und  durch  ein  kofferdammartig  conslniirtos  Zwischendeck,  welches  über 
ein  O'Oö"'/  starkes  und  unter  der  Wasserlinie  gelegtes  Deck  hergestellt 
wurde,  ersetzt  war.  Die  Verbindung  der  oberen  Schiffsräume  mit  den  unteren 
wurde  dnreh  drei  Sehaehte  oder  gepanzerte  YentUationsQShungen  bewMrIstelUgt 
Die  Zellenaehiehte  an  der  Schwimmebene  Uldele  aozosagen  ein  MMMum- 
artiges  Floss,  welches  genflgende  Schwimmfähigkeit  hatte,  nm  das  Schiff  flott 
zn  erhalten,  im  Falle  sich  der  SchifTsranm  in  Folge  einer  Toipedo*£iploeiOB 
oder  aus  anderen  Ursachen  mit  Wasser  gefüllt  hätte. 

Dieses  Project  rief  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  hervor  und  der  Er- 
finder wurde  eingeladen,  ein  Programm  der  wünschenswerten  ArtillerieYersQcbe 
ZQsammen  zn  stellen,  nm  den  Chrad  der  Wiiteamlnit  seiMs  Koflkdawa- 
Systemes  constatiren  zu  k5nnen.  Die  Versuche  fonden  jedoch  nieht  statt. 
M.  Bert  in  legte,  seine  Idee  verfolgend,  noch  andere  Projecte  vor,  n.  zw. 
mit  verschiedenen  Abänderungen,  wie  Auflassung  der  Schachte  und  Ausfüllung 
der  Extremitäten  des  ScliifTes  mit  Korkholzblöcken.  Alle  diese  Projecte  fanden 
keine  Anwendung,  nachdem  artilleristische  Versuche,  welche  die  Wirkung  des 
Eindringens  nnd  der  Explosion  Ton  Projectflon  in  eioffir  SSaUeuwIiielile  itt- 
gelegt  hfttten,  fehlten. 

Die  Yerihaeer  des  AusstellnngaberichteB  legen  ein  besonderes  Gewidit 
auf  diese  von  einem  französischen  Ingenieur  ausgearbeiteten  Projecte  und  haben 
die  Daten,  wann  die  bezüglichen  Entwürfe  vorgelegt  wurden ,  verzeichnet,  um 
dem  Eründer  die  Priorität  zu  wahren,  da  die  Constmcteure  anderer  Mariueu 
dieses  System  adoptirt  nnd  zur  Ausführung  gebracht  haben.   Wir  erinuen 
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hier  nur  an  Dunjo  und  Dandolo,  welche  bloss  in  dem  Mitteitheile  gepanzert 
sind  und  bei  denen  auf  nahe  ^/^  der  Länge  vorne  und  achter  der  Gürtel  weg- 
gefallen und  durch  eine  Zellenconstruction  über  ein  stark  gewölbtes  und  unter 
der  WaBBerlinie  liegend«  finserdeck  ersetzt  wurde. 

Hit  demselben  Zweeke  wie  M.  Bert  in  Tor  Augen  (d.  h.  Weglaarang 
des  Panzergfirtels ,  um  dadurch  die  unaufhörliche  Deplacementsvermehrung 
' hintanzuhalten),  hatte  M.  Carlet  im  Jahre  1875  die  Idee,  in  der  Höhe  der 
Wasserlinie  eine  volle  horizontale  Schichte  herzustellen,  welche  von  den  Pro- 
jeetilen  durchlöchert  werden  könnte,  ohne  das8  die  Sicherheit  des  Schiffes 
dadurch  gefährdet  wäre,  ffin  dem  Typ  Suffren  angepasstes  Project  war 
der  Gegenetand  mehrerer  Kritiken  geworden,  in  Folge  derer  M.  Carlet  ein 
aadaree  Frqjeet,  neb  dem  Typ  BiuKR,  annrbeitete,  wekbee  iwar  geprttft, 
aber  nkbt  nosgefahrt  wurde,  da  die  Erfohnmgen  Ober  die  Wirkung  der  Oe- 
nehoeee  sof  eine  nach  dem  Projecte  construirte  volle  Schichte  fehlten. 

Panzer  des  todten  Werkes.  Die  Tabelle  II  zeigt,  dass  sich  die 
gepanzerte  Fläche  des  todten  Werkes,  wenn  man  die  erste  Gruppe  mit  den 
beiden  anderen  vergleicht,  in  Folge  der  Verkürzung  der  Länge  des  Reduits 
in  der  zweiten  Gruppe  und  des  gänzlichen  Entfallene  bei  der  dritten  Gruppe 
vermindert,  den  aier  als  Oegensati  das  Kaas  des  Schnties  der  bedeckten 
nsile  aebr  sageMonmen  bat,  indem  das  mittiere  Qewiebi  Itta*  das  Qnadrat- 
nMter  bei  der  ersten  Gruppe  1  *  157  Tonnen  beträgt,  was  einer  mittleren  Dicke 
▼OD  0'14ö*y  gleichkommt,  während  das  Gewicht  per  Quadratmeter  bei  der 
zweiten  Gruppe  2  002  Tonnen  und  bei  der  dritten  Gruppe  2 '016  Tonnen  und 
die  correspondirenden  mittleren  Dicken  0*257  ^/  ,  respective  0-259*V  sind. 

Deckspanzer.  Wie  aus  der  Tabelle  II  ersichtlich,  besteht  für  die 
erste  Gruppe  der  horizontale  Schutz  oder  das  durchlaufende  gepanzerte  Deck 
Hiebt;  ent  bei  der  sweiten  nnd  dritten  Gruppe  wurde  der  I^edbqiaaaer  toII- 
stindig  mt  Gellang  gebiadbt.  Die  W&cbtigkeit,  wel^  man  dem  borizontalen 
Schutze  beilegte,  erhellt  ans  der  Gewichtsvertheiliiag;  es  wurden  443  Tonnen 
für  die  beiden  Schiffe  RedoüTABLE  und  DfevASTATiON  und  624  Tonnen  für 
AMiKAL-DüPERRi:  bemesseu ,  welche  eine  Plattendicke  von  0*057*^,  resp. 
0*0€0*y  repräsentiren.  Es  lässt  sich  voraussehen,  dass  die  Dicke  von 
0*060^  fBrnerhin  nicht  mehr  als  genügend  befunden  werden  wird,  zum  min- 
deelen  niehl  flbr  die  vitalen  IbeSe  des  SebifüBs,  wie  Vasebinen,  Kessel  nnd 
Hnnitionskananem,  deren  Sefanta  gegen  PrejeetOspfifcter  zweiftllos  sebr  notb* 
wendig  ist 

ArttUerie,  Aus  der  Tabelle  I  geht  hervor,  dass  der  verhältnismässige 
Tbeil  des  (resammtdeplacements ,  welcher  der  Artillerie  7ükommt,  bei  (Jen 
Panzerschiffen  ersten  Kanges  nahezu  constant  blieb,  indem  der  Coofficient  für 
die  erste  Gruppe  0-074,  für  die  zweite  Gruppe  0  075  und  für  Amiral- 
DuPEBki  0*066  beträgt.  Es  muss  jedoch  beigefügt  werden,  dass  für  das 
totatgenaunte  SeUff  die  projeotirte  BestOdhmg  noch  nkdit  als  deflnitiT  be* 
tfuditet  werden  kann. 

Wenn  auch  das  für  die  Artillerie  bemessene  Gewicht  verhältnismässig 
anverändert  blieb ,  während  das  Deplacement  von  8400  Tonnen  auf  10.500 
Tonnen  wuchs,  so  darf  man  doch  nicht  vergessen,  dass  das  Kaliber  der  Ge- 
achäia»  und  deren  Durchschlagskraft  einen  bedeutenden  Fortschritt  aufweist. 
DiMir  ForMittt  mar  nnd  iat  nooH  aa  rapid,  dass  die  HmfteUung  dea  Artü- 
leriemafteriala  kaum  dm-  sieb  gritead.  waiibindea  AafoBderaagaa  wird  folgea 
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können.  Die  Tendenz  dieser  Anfordenmgen  ist  aagenscheinlich;  man  wird 
in  Folge  derselben  gezwnngon  sein ,  die  Offensivkraft  der  sdlirami  Altülerie 
in  einer  Minimalzahl  von  GeBcbützen  zu  concentnren. 

Maschinen.  Der  Coefßcient  des  Maschinengewichtes  variirt ,  wie  aus 
Tabelle  I  zu  entnehmen,  in  allen  drei  Gruppeu  nur  wenig;  er  beträgt  0-111 
im  Mittel  für  die  erste,  0  114  für  die  zweite  Gruppe  und  0*110  tür 

Amisal-DdpebeA. 

Die  BeMhreibtuig  und  kritiflclie  Beleuchtung  der  verschiedenen  Systeme 
dieser  MMchinoa  nnd  SdhilhkeMel  findet  sieh  in  den  „Mmeümnfm" 
Seite  23—80  dieses  Jahrganges. 

KMm,  Beiflglich  des  Gewiehtseoefficienten  des  Bronnaateriales,  wekher 

0*071,  0*061,  resp.  0'057  für  die  drei  Gruppen  der  Panzerschiffe  enta 
Banges  ist,  finden  sich  im  Ausstellungsberichte  keine  weiteren  Bemerkungen. 
Der  Fassungsraum  tür  Brennmateriale  ,  gewöhnlich  zwischen  dem  Quantum 
variirend,  welches  erforderlich  ist,  um  eine  Distanz  von  2500 — 3000  Meilen 
bei  10  Knoten  Fahrt  zu  durclilaafen,  würde  um  so  leichter  erhalten  werden, 
wenn  man  den  Schiffen  eine  etwas  erltfthte  Maiimalgsschwindigkeit  w- 
schreiben  würde. 

SantÜ^e  ÄusrMimg.    Die  Ziffern  der  Tabelle  I  gaben  in  dieser  B»> 

Ziehung  zu  keinSf  weiteren  Bemerkung  Anlass;  nur  ist  zu  eonstatiren.  dam 

das  Gewicht  der  ^sonstigen  Ausrüstung"  trotz  der  Veigrösserunsr  des  Depla- 
cAnents  für  alle  drei  Gruppen  nicht  variirt.  Dies  kömmt  offeubar  daher,  das« 
der  Bemannungstand  der  unzelnen  Typen ,  welcher  das  Hauptelement  bildet, 
nnd  von  dem  die  in  dieses  Capitel  einschlägigen  Gewichte  abhängen,  nur  iii 
ganz  geringen  Masse  diffwirt 

3.  Besnmd  nnd  Schlnssbemarknngen  basftglich  der  Panier- 

schiffe  ersten  Banges. 

Die  Schiffe  der  ersten  Gruppe,  und  zwar:  Suffeen,  Kicuelo^ü,  Tri- 
DEMT,  sGlieinen  gote  Bscadrescbiffe  sa  sein.  ^  beknaden  gegen  die  Ty^^n 
der ,  dem  Jahre  1867  vorhergehenden  Periode  einen  bemerkenswerten  Feit> 

schritt,  besonders  bezüglich  der  Offensivkrait ,  nnd  sind  die  letsten  Bepräsan* 
tauten  der  alten  Panzerflotte.  Holzrumpf  mit  Oberbau  aus  Eisen ,  mittleres 
Deplacemeut  ti40U  Tonnen,  starke  Bestückung  und  geringe  PanzerdecJmug  ainii 
ihre  charakteristischen  Merkmale. 

Die  Panzerechiffe  der  zweiten  Gruppe.  Kedoutable  nnd  Devastatiok. 
eröffneten  eiue  neue  Aera,  die  sich  hauptsächlich  dadurch  kennzeichnet,  das 
man  das  Deplaeement  Tergrösserte,  den  Tiefgang  am  ein  bedentendea  Tenaia- 
derte ,  nnd  nicht  mehr  Hob  snm  Bane  des  Körpers  beattste.  In  Felge 
Verwendung  Ton  Stahl  zu  allen  Schiffstheilen  —  eine  Ansnahme  hieTon  bildet 
nur  dip  aus  Eisenplatten  hergestellte  Aussenhaat  —  enielte  man  eine  nea* 
nenswertc  Reduction  des  Schiffskörpergewichtes. 

Die  Offensivkraft  wuchs  in  einem  gewissen  Grade  durch  die  Vermehrung 
des  Deplacements  und  wir  sehen  als  Armirung  der  Di:vASTATioN  das  32%- 
Geschütz  adoptirtf  iu  weit  grosserem  Masse  gewann  jedoch  die  horizontale 
and  verticale  Deckung,  da  die  mittleie  Dicke  des  Pamsrs  veiMltnisnisaK 
mehr  ngenomien  hat,  ab  dw  Mnimalatiifce  dssselbmi. 
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Gegenwärtig  kaan  man  noch  nicht  auf  ErjOeüirungen  basirt  den  Wert  dieser 
Typen  in  Besag  auf  ihro  8m*  nnd  utOlortsliiNliiB  Eigentchslton  feefeBttUtn. 
Sb  Aiut  jedodi  der  Hofltaniig  Baun  gegeben  werden,  daes  dae  Bndieenttaft 
ginstig  ausfallen,  mid  dass  das  bei  diesen  SchifiTen  zom  erstenniale  an- 
gewendete Constmctlonssystem  sich  bewähren  wird,  welch'  letzteres,  wie  gesagt, 
in  Folge  der  Benützung  des  Stahles  im  ansgcilehnten  Mas^^tabe  eine  Gewichts- 
erspamis  zulässt,  deren  grössere  oder  geringere  Wichtigiieit  nur  noch  ziffer- 
mfissig  zu  bestimmen  ist. 

Amibal-Dupebb^  bildet  die  Grenze  der  grossen  französischen  Escadre- 
wMIk,  Br  ist  als  eine  yetgrPoseile  DjfeTAtTATiov  eniveiftii  neiden,  denn 
OHensiT-  Qod  DefensiTkralt  noeh  wuter  entwioleit  ist 

AmRAL  •  OoPBBKife  hat  0*65^  Panseidieke  an  der  Wasserlinie,  nnd 
Geschtitze  von  34  .  Da  die  letzteren  nicht  in  einem  Bedait  manOyrirt  werden 
kAmen,  sind  sie  am  Oberdeck  in  Barbette -Thfinnen  installirt;  in  der  Batterie 
—  welche  nicht  gepanzert  ist  —  sind  nur  einige  leichtere  Geschütze  auf- 
gestellt. Mit  einem  Wort,  AMiiiAL-DuPERUE  entspricht  fast  allen  Bedingangen, 
welche  die  Fürsprecher  der  schweren  Panzerdeckung  und  starken  Bestückung 
an  ein  ScMaehtsekiff  stellen,  zeigt  aber  andh  die  Folgen,  die  ans  dieser  Ter- 
einigong  entsteliAn,  nimlieh  bedeutende  GrOsse  des  Sehiffes,  holie  Kesten  nnd 
lange  Bamait  desselben. 

Indessen  hat  die  in  Frankreich  begonnene  Heistellnng  von  75  Tonnen* 
geschützen  (42%»)  und  die  Annahme  des  100  Tonnengeschfltzes  in  anderen 
Marinen  die  Aufmerksamkeit  in  einem  ganz  besonderen  Grade  auf  die  erste 
dieser  Folgen,  nämlich  die  zunehmende  Grösse  der  Schiffe,  gelenkt,  welch'  letz- 
tere aus  der  unaufhörlichen  Concurrenz  von  Bestückung  und  Panzerschutz 
resoltirt  Es  stiegen  in  Folge  dessen  sowohl  in  Frankreidi  als  aneh  in  Eng- 
land Zweifel  Aber  die  HOjgliehkeit  auf,  einem  Schiffe  tou  solcher  Uage  nnd 
solchem  Deplacement  die  See-  nnd  besonders  die  ManOvriivBigenschaften  zu 
sichern,  welche  für  gepanserte  Escadreeehiffe  mit  Kamme  nnomg&ngiich  notb> 
wendig  sind.  * 

Panjeerschiffe  eUfeÜen  Ranges. 

Auch  von  dieser  Schiffsciasse  hatte  nur  Frankreich  Modelle  ausgestellt, 
z.  B.  das  Modell  der  Victokieuse  und  jenes  des  Duquesclin.  Die  Ta- 
belle III,  Seite  407,  welche  sich  auf  diese  Schiffe  bezieht,  ist  ähnlich  den 
Tabellen  I  nnd  n  sssammengestellt.  YeigleiGht  man  erstere  Tabelle  mit  den 
beiden  letttgenannteo»  so  bemerkt  man  sogleich,  dass  Victobibu8E  mit  der 
ersteren  Gruppe  Suffren,  Oc&ah  nnd  Habengo,  Duquesclin  hingegen 
mit  dem  Typ  Amiral-Duperre  correspondirt.  —  Das  Gewicht  des  Schiffs- 
körpers des  DuGüESCLiN  ist  bedeutend  kleiner  als  jenes  der  ViCTORiEUSE, 
deren  Körper  mit  Ausnahme  des  Oberbaues  vor  und  achter  der  Casematte 
«IS  Heb  conslniirt  ist»  wihread  jener  des  Di]0cbsolin  ans  Biien  nnd  Stahl 
besteht.  Der  Pansersehnts  dee  letsteren  Schilbs  ist  bedeatend  gr^taser.  Das 
Mittel  der  Panzerdicke  der  Victorieuse  beträgt  0*140  *Y  an  der  Wasserlinie 
nnd  0*110  an  der  Casematte;  für  DrouESCLiN  sind  die  entsprechenden 
Masse  0*216  undO-172*Y.  Bei  letzterem  Schiffe  ist  auch  der  horizontale 
Schutz  durch  Panzerung  des  üauptdeckes  hergestellt.  Die  Artillerie  hat  bei 
Duquesclin  einen  geringeren  Goefflcienten  als  bei  Victorieuse. 

VI 
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Zwischen  Amiral-Dufebuk  und  den  Typen  der  ersten  Gruppe  besteht 
dieselbe  Differenz^  doch  ist  anniiMlUMii,  dass  für  beide  Schiffe  die  projeclirtB 
Artillerie  nicht  beibehalteo  wird. 

JSa  genfigt,  diese  Analogie  ni  TeneichiMii,  ohne  in  nUiere  Details  «s- 
ngehen,  die  ans  der  Tabelle  entnommen  werden  können. 

Indem  man  von  den  ursprünglichen  Typen  Belliqueuse  und  Alma  to 
jenem  der  Victorieuse  überging,  vermehrte  man  das  Deplacement  um 
350  Tonnen,  welche  ausschliesslich  zur  f^rhohung  der  Offensivkraft  verwendet 
Warden,  während  man  bei  Creirung  des  Typ  Duguesclin,  dessen  Deplscflomt 
jenie  der  Yictobibosb  um  760  Tonnen  flherschreitet^  auch  eine  Yergrtiseraig 
der  DefsnsiTkraft  vor  Angen  hatte. 

Beizufügen  ist  noch,  dass  man  in  Folge  der  Verwendung  des  Stahls 
zum  Baue  des  Schiffskörpers  eine  Gewichtserspamis  erzielte,  welche  eine  aber* 
malige  Erweiterung  des  Panzerschiitzes  zuliess. 

Die  für  den  Typ  Duguesctjn  anc:f  nommenen  Hauptdimensionen  könneD 
nicht  zu  analogen  Betrachtungen  Anlass  geben ,  wie  sie  gelegentlich  der  Be- 
sprechung des  Amiral-Dupebre  angestellt  wurden,  trotzdem  DUOUESCUI 
unter  den  Panierschiffen  sweiten  Sanges  dieselbe  Stelle  einnimmt,  wie  AmBAL 
DimbbA  nnter  jensn  ersten  Banges.  Die  Hanptdimensbnen  nnd  das  daraus 
resultirende  Deplacement  DooUE8GLIN*s  besitzen  jedoch  einen  speciellen  Wert, 
der  mit  den  Eigenschaften,  die  ein  solches  Srliiff  besitzen  muss,  im  Einklänge 
steht,  besonders  wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  diese  Scbiffsclasse  für  den 
Stationsdienst  bestimmt  ist. 

n.  Weitere  Aasf&hnmg  des  fransöiiichen  Flottenprogrammes. 

Wir  haben  in  unseren  nMiUheilungem,  Jahrgang  1879,  Seite  438,  unter 
dem  Titel :  nDir  jüngsten  Schiffsbauten  der  fransOsischcn  Marineu^  einen 
Auszug  aus  dum  nJournal  of  the  Royal  Onited  SetiHce  InstittUionu  gebnctt. 
Am  Schlüsse  desselben  erw&hnten  wir,  das»  Frankreich  rar  Fabrication  dir 
schweren  Geschfitse  alle  Vorbereitungen  getroflta  hat,  nnd  können  nun  aach 
berichten,  dass  bereits  Schiffe  im  Bau  gelegt  wurden,  welche  75  lonsm 
(42%»)  Geschütae  so  tragen  bestimmt  sind. 

Durch  diese  neuerliche  Vorgrösserung  der  Offensivkraft  wurde  es  natürlich 
anch  nothwendig,  die  Defensivkraft  der  zu  entwerfenlen  Schiffe  zu  erhöheo. 
was  zur  Folge  hatte,  dass  der  schon  im  Jahre  1876  ge^eu  das  ursprüngliche 
Flottenprogramm  erhöhte  Voranschlag  neuerdings  behufs  Deckung  der  Kostes 
der  programmgemiss  noch  sa  erlmnenden  Schifiis  eriiOht  weiden  mttsiti> 
WShrend  nach  Progntmm  noch  der  Ban  Yon  4  PanierschiffiBn  ersten  Banfes 
mit  je  10.500  Tonnen  Deplacement  in  Aussicht  genommen  war,  weisen  die 
in  Bau  gelegten  Panzerechiffe  ersten  Ranges:  Amiral-BaüDIN  und  FOB- 
MIDABLK  nach  dem  Entwürfe  Deplacements  von  11.441  Tonnen  auf.  Diese 
Schwesterschift'e  werden  nach  dem  Typ  Amiral-Dupeiüik  ausgeführt  und  sind 
nm  1  *y  länger  und  breiter  als  letzterer,  w&hrend  der  Tiefgang  nnr  wesig 
grosser  ist.  Die  Hanptdimensionen  dieser  beiden  HochseciiuiierachifliB  sisd: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  98' 0*7,  Breite  21'34*y,  Tiefgang  achter 
7-96  "y,  vorne  7•76'"^  mittlerer  Tiefgang  7'8G  ''y.  gegen  97-0*y  Länge 
20-4"V  grösste  Breite  und7'H'"/  mittleren  Tiefgang  des  AMiRAL-DüPEBBi 
Diu  Fläche  des  Hauptspantes  beträgt  bei  den  neuen  Schiffen  15ö'87Q'Y. 
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Wie  schon  gesagt,  ist  der  Typ  dieser  neuen  Schiffe  gleich  dem  des 
AMiRAL-DuPERRfe;  demnach  erstreckt  sich  die  Panzerung  nur  auf  den  Gürtel 
and  die  fixen  ThQrme,  iu  denen  die  Geschütze  eu  barbette  iostallirt  sind. 
Die  Fkinenlicke  des  Qllrteb  hat  bsoferne  eine  yersttrkiiog  erfiihren,  als  sich 
die  gitest«  Stirke  mitteehiffs  von  55%»,  nach  achter  auf  35$»  und  nach  vorne 
anf  40%»  verringert,  während  bei  ÄMlRAL-DuPERRfe  der  Panzer  an  den 
Extremitäten  bloss  30%»  beträgt.  Die  im  Batteriedeck  aufgestellten  12  Ge- 
schütze von  14%»  sind  ohne  Panzerschutz,  wie  auf  ÄMlRAL-DurERKK ;  da- 
gegen ist  der  Panzer  der  Deckthürme  bedeutend  dicker,  nämlich  4ü%>  statt 
30%».  Ueber  den  Anfstelluogsort  dieser  drei  fixen  ThOrme  sind  wir  nicht  infor- 
Birt,  glanhen  aher  annehmeD  sn  dflrüm,  dass  sieh  swei  Thflrme  vorne  einander 
gegenflberliegen  und  etwas  Aber  die  Bordwand  hinansragen  werden,  während 
der  dritte  Thurm  gegen  achter  mittschiffs  zu  stehen  kommen  wird.  Es  ent- 
spricht diese  Disposition  jener  auf  Amiral-Duperr^:  und  dieselbe  ist  jeden- 
falls von  grossem  Vortheil,  da  die  vorderen  Geschütze  dadurch  einen  Bestrei- 
chongswinkel  von  180**  erhalten  .,  daher  iu  der  Kielrichtung  nach  vorne  und 
achter  feoem  kOnnen,  wihrend  das  achtere  in  der  Mittellinie  des  Schiffes  in- 
stallirte  Geschflts  wegiu  dor  Bemastnng  (YoUtakeloDg)  nur  einen  heschzinkfeen 
BestreichuDgswinkel  bat.  Auch  ist  die  angeAhrte  YertiieUnng  dieser  schweren 
Gewichte  der  Erzielnng  sanfterer  Kollbewegungen  sehr  gunstig.  Ausser  der 
bereits  erwähnten  Bestückung  werden  am  Oberdeck  noch  8  Stack  JfteTolver- 
geschütze  aufgestellt  werden. 

Zn  erwfliinen  kömmt  noch,  dass  der  Deckspanser,  welcher  mit  der  Oberkante 
des  Ollrtelpanien  snsammeniSllt,  eine  Oesammtsarke  von  90*%»  hahen  wird. 

Die  Maschinen  werden  dreicylindrige  ZwilUngsschraubenmaschinen  nach 
dem  Compoundsysteme  sein.  12  Kessel  mit  zusammen  36  Feuern  sollen  den 
Dampf  von  einer  absoluten  Spannung  von  5  166  Atmosphären  liefern.  Die 
Bemannung  des  Schiffes  wird  500  Köpfe  betragen. 

Von  den  Panzerschiffen  zweiten  Hanges,  welche  vorzüglich  als  Stations- 
schiifo  verwendet  weiden,  ond  deren  Beprisentant  der  DuooBSGUK  ist  (siehe 
„MHHkeShmißiif^t  1879,  Seite  444)  wurde  osch  den  gleichen  Plänen 

der  YaüBAH  anf  Stapel  gelegt.  Zur  Ergänzung  der  Daten  Aber  diese  Schiffs- 
classe  diene,  dass  der  Hauptspant  eine  Fläche  von  hat,  und  die 

Segelfläche  des  als  Brigg  getakelten  Schiffes  1993n '7  beträgt.  Der  aus  Stahl 
mit  Aussenbeplattung  von  Eisen  erbaute  Körper  dieser  Panzerschiffe  hat  unter 
Wasser  flher  der  Eisenbeplattung  noch  eine  Holzbeplaukong  in  zwei  Lagen, 
von  der  die  innere  Lage  mit  der  Anssenilftche  dee  Psazers  in  einer  FIneht 
liegt,  während  die  äussere  Lage  den  Panzer  übergreift  und  bis  über  die 
Wasserlinie  reicht;  auf  der  Holzbeplattung  ist  die  Metallverhäutung  angebracht. 
Die  Compoundmaachinen ,  nach  dem  Dampfhammersystem  constmirt,  treiben 
Zwillingsschrauben  und  werden  mit  künstlichem  Zug  4100  Pferdekraft,  mit 
nat&rlicbem  Zug  3300  Pferdekraft  indiciren.  Die  näheren  Daten  über  die 
Hasehinen  sind  ans  der  in  nnseren  ^WHheiikmgcn'' ,  Jahrg.  1880,  Seile  29 
enthaltenen  Tabelle,  Colnmne  Batabd,  an  finden.  Im  gaman  sind  8  Kessel 
mit  16  Feuor  vorhanden.  Die  Bemannong  dieser  Paaserschiffe  zweiten  Bangte 
beträgt  450  Kopfe. 

Von  den  neuen,  speciell  für  die  Küste nvertheidigung  bestimmten  Schiffen 
der  ersten  Classe  sind  in  Bau  gelegt  worden  der  Bequin,  Indomptable, 
CaXman  nnd  Tkbrible.  Dnrch  die  für  diese  Schilfe  in  Aussicht  genommene 
Bestflekimg  mit  zwei  Stflck  75  Tonnengeschfitien  nnd  die  dadurch  nothwendige 
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VerstärkQDg  des  Panzan  nur  verhiltnisniflsigen  Vergrössercmg  der  Defensiv- 
kraft  mnsste  auch  hier  von  ilem  Programme  des  Jahres  1876  abermals  ab- 
gegangen, und  es  mussten  Schiffe  construirt  werden,  welche  stolt  5500  Todbab 
ein  Deplacement  von  circa  7200  Tonnen  aufweisen. 

Die  Dimensionen  der  vier  obgenannteu  Schifte  dilferiren  sehr  wenig  von 
einander.  Der  CaMAH  hat  eine  Lfioge  von  84*8  ;  die  Bnite,  weklie  bei 
allen  vier  SchÜBn  gleich  ist»  betiSgt  18  ^ ,  der  mittlere  Tiel^sang  dee  Giliui 
7*28  ^y,  jener  der  anderen  drei  Schiflfo  7*y.  Die  Länge  des  Reqiin  und 
Indomptable  beträgt  85-3  ,  jene  des  Terrible  84-08  "V  .  Endlich  hat  der 
CAlÜttAN  7289  Tonnen  Deplacement  mit  einer  Hauptspantfläche  von  112'89^"f, 
w&hrend  das  Deplacement  der  drei  anderen  Schiffe  7184  Tonnen  und  die  Uaupt- 
spantfläche  lll'SQ^  beträgt. 

Die  Dicke  des  Gflrtelpaniers  wnrde  von  83%»  beim  Tonnbbbb  auf  S0% 
bei  den  neuen  Schiffen  erhöht,  unl  diese  Panzerung  nimmt  bei  CAI'MAN  auf 
40 '/m  nach  achter  und  35%»  nach  vorne  ab,  während  sie  sich  bei  Indomp- 
TAHLE  und  Terrible  nach  vorne  auf  37%»  und  nach  achter  auf  33%»  ver- 
jüngt. Bei  Requin  werden  die  schwächsten  Stelleu  des  Panzers  vorne  und 
achter  aus  zwei  Lagen  von  30%»  und  10%»  Platten  gebildet. 

Der  Thnrmpanser  ist  von  85%»  auf  der  TOVHBRIB-Claflse,  anf  45% 
bei  den  nenen  Sdüim  erhöht  worden,  nnd  das  gepanserte  Deck  erhilt  m» 
Stirke  von  80%». 

Ob  die  zwei  schweren  Geschütze  wie  bei  Tonnerre  in  einen  Thurm 
installirt  sein  werden,  ist  nicht  bekannt.  Ausserden  2  Stück  42  %» -Geschötien 
erhalten  die  Schiffe  noch  4  Geschütze  von  10  %»  und  2  MitraiUeusen ,  am 
Oberdeck  verCheili  Die  Schiffe  werden  wie  die  frfiher  angefthrten  nMa 
HodiaeepansenchifliB  ans  Stahl  mit  EisenanaaiiibeplattaBg  «mstmirt. 

Knsten?ertheidignng88chiifo  zweiter  Classe  sind  keine  neuen  in  Bn 
gelegt  worden. 

Von  Kreuzern  erster  Classe  sind  die  Iphigenie  und  Naiade  in  Cod- 
struction  begriffen,  und  zwar  nach  einem  verkleinerten  Typ  Toueville.  Der 
entere  dieser  beiden  Kreuzer  hat  eine  Länge  von  78*2*^,  eine  Biiile  foa 
14*2^  und  einen  mittleren  Tiefgang  von  6*15^.  Das  Deplacement  betrtgt 
3192  Tonnen  bei  einer  Hauptspantfläche  von  60  '9^"V.  Die  Segelflfiebe 
mit  Rarktakelage  versehenen  Schiffes  beträgt  2245^  .  Die  Bestückung  wird 
aus  4  Stück  16 %» -Geschützen  auf  dem  Oberdecke  und  lü  Stück  11%»-G«- 
schützen  in  der  Batterie  bestehen.  Das  zweite  Schifl  ist  74  •5"/  lang,  14*15*? 
breit,  und  hat  bei  einem  mittleren  Tiefgang  von  6*40*7  ein  Deplacement  fst 
8884  Tonnen.  Die  Segelfläche  beträgt  3S8SO«y.  Die  Beetttcknng  wifd  n 
der  Batterie  aus  10  Stück  14%»-Qe8CbfltMn,  anf  dem  Oberdeck  ans  4  Stfick 
16  %» -Geschützen  bestehen.  Als  Constractionsmateriale  des  SchiffBkffrpen  wiid 
Holz  verwendet. 

Von  den  Kreuzern  zweiter  und  dritter  Classe  wurden  keine  neuen  auf 
Stapel  gelegt,  da  die  programmgemässe  Anzahl  dieser  Schiffe  vorhanden  ist 

Von  ATisoscbiflen,  deren  Repräsentant  der  ChassbüE  ist,  wnrde  tSmh 
der  DUMOHT  D'OsmLB  begonnen.  Die  betreffenden  Daten  sind  in  dem  schfls 
öfter  erwähnten  Artikel  unserer  „Mittheilungen'',  Jahrg.  1879,  enthaltea. 

Von  Kanonenbooten  der  CROKODILE-Classe  von  400  Tonnen  Deplacement 
sind  der  Milan  und  Vautour,  von  Transportschiffen  dfr  ÄLLIER-Classe  der 
BiEN-UOA  und  ViUH-LoNO,  ferners  noch  einige  kleine  Avisos  in  Bau 
gelegt  weiden.  E 
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Kunttftdter'8  Steaerapparat  auf  dem  Dampfer  Najade  der  Attarr.-ungar. 

Lloyd -Gaaallacbalt 

HitgsUiflUt  TOB  J.  Faatal,  k.  k.  MMfthiWBlMin -Inggniwir. 

Beim  Steuerapparat  nach  dem  patentirten  Systeme  Kunst ädter's,  welcher 
fAr  Sehraubenschiffe  zur  Verwendung  gelangen  soll,  wird  entweder  die  SchnuÜM 
wlbst  dadurch  mm  Stenern  benatsluu  gemaebt»  daee  man  eelbe  mitteb  ein« 
UniTersalgelenkes  mit  der  aus  dem  Stevenrohre  heraasiretenden  Schranben- 
welle  verbindet,  und  sie  durch  Einigern ng  in  das  Steuerblatt  oder  einen  das- 
selbe ersetzenden  Tragrahmen  zum  Wenden  einrichtet;  oder  man  kuppelt  an 
die  bis  hinter  die  Schraubenuabe  verlängerte  Schraubenwelle  (oder  an  die 
Schraubennabe  selbst)  mittels  eines  Uuiveri>algelenkes  eine  kleinere,  durch  das 
SkeoeiMatt  darehgehoide  und  in  demeelben  gelagerte  Welle  an,  welehe  eine  Hflfr- 
Bchraobe  (die  eigentliehe  Steaeraeliranbe)  trigt;  bei  letaterer  Anordnung  kun 
die  Hilfsschraube  entweder  in  der  Mitte  der  durch  das  Steuerblatt  gehenden 
Welle,  odpr  aber  am  Endo  derselben,  also  ganz  hinter  dem  Steuer,  befestigt 
werden.  Im  ersten  Falle  wird  die  ganze  in  die  Schraube  geleitete  Leistung 
zum  Stenern  verwendet;  im  letzteren  Falle  nur  die  aui'  die  Hilfsschraabe 
traosmittirte. 

Beieichnet  P  den  bei  der  Fahrt  nach  der  Kielridiinng  anf  das  DmA- 

lager  entfallenden  Druck  im  ersteren  Falle,  und  a  den  Huderwinkel .  so  wird 
bei  der  besprochenen  Construction  die  Componente  P  sin  a  den  Achtersteven 
seitlich  auszubiegen  trachtou ;  hozoichnet  analog  p  den  auf  das  Steuerblatt  im 
Sinne  der  Längenrichtung  der  Hilfswelle  ausgeübten  Druck  im  zweiten  Falle 
(wobei  p  <i  P  ist),  so  wird  p  sin  a  jene  Seitencomponente  darstellen,  welcbl 
den  Bndenteven  aneiabiegen  bestrebt  ist.  Bs  ist  Uar,  dass  in  beiden  nil« 
gebachtet  werden  mnss,  jene  Anflagepnnkte  so  nahe  als  mOglich  zusammen- 
zurücken, auf  welche  die  Druckwirkung  der  das  Steuern  besorgenden  Haupt- 
oder  Hilfsrbraube  geäussert  wird,  damit  der  Achter-,  beziehungsweise  der 
Rudersteven  gegen  seitliche  Ausbiegung  möglichst  widerst undsfähig  sei;  auch 
muss  in  beiden  Fallen  dafür  vorgesorgt  sein,  dass  der  Druck  P  (beziehungs- 
weise p)  nicht  aof  das  Unitenn^eBdc  aosgellbt  werde ,  sondern  direet  snf 
die  genannten  Steven  entCille,  weil  sonst  die  gute  Vnnetiosinaig  dee  letslM 
(wegen  der  rasoh  eintretenden  Abnfltzong)  sehr  bald  in  Frage  gestellt  wäre. 

Das  von  Knnstädter  angewendete  Universalgelenk ,  dessen  Detailaas- 
führung  gleichfalls  patentirt  wurde,  ist  nichts  anderes  als  das  bekannte 
cardanische  Gelenk;  das  Gelenkmittelstück  besteht  dabei  aus  einer  kleinen 
Nahe,  in  welche  die  vier  Gelenkzapfen  —  von  denen  je  zwei  eine  gemeinschaftlidM 
Drehachse  herstellen,  —  eingeschmnbt  sind;  damit  kein  selbsMhitiflee  Hnhk 
drehen  dieser  Zapfen  ans  der  Nabe  platsgreiftn  kAnne,  sind  die  vier  ein- 
geschraubten Zapfentheile  durch  einen  fünften,  g^en  sie  lateral  gesetzten, 
gleichfalls  in  die  Nabe  eingeschraubten  Zapfen  gesichert.  Der  Sicherungs- 
zapfen dringt  in  die  Schraubengewinde  der  vier  Gelenkzapfen  ein,  und  könnt« 
somit  eine  Drehung  der  letzteren  erst  dann  einzutieten  beginnen ,  wenn  der 
SScherungszapfen  entsprechend  herausgeschranbt  würde,  wozu  jedoch  wihnad 
des  Gebranehes  dieses  Universalgelenkse  keinerlei  Tendens  mliegt,  da  stf 
den  Sichemngsiapfen  keine  verdrehende  Kraft  einwirkt 

Die  Bewegungsübertragung  ist  also  bei  dem  Kunstädter'schen  Gelenke 
gerade  so  angleichfSrmig  wie  bei  jedem  anderen  cardanischen;  und  zwar 
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besteht  beim  Buderwinkel  a  /wischen  den  DrehwinkelD  o>  nod  dtr 
deteoke  ftnUMnd«!  ond  der  gdtriebenen  Welle  die  Besiekaog 

tgm 

«IS  einer  periodiseheo  Seliwnlning  vw  der  PeriodeDlftnge  180^  entspricht. 

Zwischen  den  ^inkelgesehwittdigkeiten  w  und  w,  der  beiden  Wellen 
bsstehi  die  Beuebnng 

1^  _  cos  a 

w       1  —  «f  »*  m  sin^  a  ' 

welfhe  im  MninMini        nnd  im  Minimum  ms  «  liefert 

Cosa 

Diese  GeBchwindigkeitsschwanl^tmgen  sind  bei  geringen  lebendigen  Kräften 
in  den  beiden  Wellen  ond  kleinem  a  vemachlässigbar  klein,  können  aber  bfli 
grossem  a  und  schnellaufenden  grösseren  Massen  störend  einwirken. 

Diese  kurze  Discussion  über  die  Inanspruchnahme  der  hinteren  Steven 
uud  über  die  Geschwindigkeitsschwankungen  der  bei  diesem  Apparate  vor- 
kommenden Wellen  gestattet  schon  den  Aussprach,  dass  bei  Anwendung  des 
Knnstftdter^edien  Stenerappamtes,  sowohl  in  der  einen,  als  in  der  anderen 
Form,  anf  die  Detaileonstmetion  der  hinteren  Steven  ein  besonderes  Augen- 
BMrk  zn  richten  ist,  um  der  aus  der  EigenthQmlichkeit  der  Wirkung  des 
Apparate  entspringenden  Inanspruchnahme  ausreichend  Rechnung  zu  tragen, 
nnd  Vibrationen  und  Brüche  dieser  Steven  mit  Sicherheit  zu  vermeiden.  Dass 
durch  entsprechendes  Stärkerhalten  der  fraglichen  Steven  den  benannten  Kin- 
Mssen  entgegengewirkt  werden  kann,  ist  sweiMos;  es  würde  aber  noeh 
eüie  offene  Frage  bleiben,  oh  bei  Anwendnag  des  so  weehselnden  Seitendmokes 
xom  Steuern  nicht  auch  bald  eine  vermehrte  seiti  icho  Ausnfitzung  im  Steven- 
rohre (seitliche  Abnötzung"  der  dort  eingelegten  Pockholzstreifen)  platzgreifen 
wird,  welche  rascher  zu  Misständen  und  Reparaturen  führen  müsste .  als  es 
ohne  die  Anwendung  des  in  Rede  stehenden  Steuerapparates  der  Fall  ist. 

Nachdem  hiemit  der  constructive  Theil  des  K  unstädte  r'schon  Steuers 
beleuchtet,  und  a  priori  jene  Bedenken  zur  Beurtheilung  aufgowoi  fen  wurden, 
welche  gegen  die  Ckmstrnetion  als  solche  möglicherwdse.  entspringen  konnten, 
soll  rar  Yorftthnng  jener  Besdtate  flbergegangen  werden,  welche  bei  der  Er- 
probung des  auf  dem  Dampfer  Najadb  der  Osterr.-nngar.  Lloyd-Gesellschaft 
installirten  Apparates  erreicht  wurden.  Es  sei  dabei  hervorgehoben ,  dass 
Najade  das  grösste  Schiff  ist,  welches  bis  nun  mit  einem  solchen  Apparat 
ausgestattet  wurde. 

Der  Dampfer  Najade  hat  eine  Länge  von  218'  6",  eine  Breite  von 
37'  6"  und  eine  Tiefe  von  lö'  6";  derselbe  besitzt  Compoundmaschineu  des 
Ar  die  Handelsmarine  flblichen  Types.  Der  Tieiflilgelige  Schranbenpropeller 
hat  dnen  ftnsseren  Durchmesser  von  13'  nnd  eine  swisdien  15'  ond  18'  ver- 
slsUbeffe  Bandrteignng ;  bei  den  dorehgefQhrten  Yersnchen  waren  die  FlOgel 
deraelben  anf  15'  S"  Randsteignng  eingestellt.  (Alle  genannten  Dimensionen, 
sowie  die  n^u^hfolgend  aufgeführten  desKu  nstädter'schen  Apparates  sind  in  eng- 
lischem Mass  angegeben.)  Die  Einrichtung  dieses  Apparates  ist  nach  dem 
Typ  mit  hintnr  dem  S.tenerblatte  angebrachter  Stenerschranbe 
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wie  aus  der  untenstehenden  Figur  näher  ersichtlich  ist.  Die  vierflügelige  Steuer* 
schraube  des  Dampfers  Najade  hat  8'  Durchmesser  und  eine  zwischen  15'  9" 
und  18^9"  varürbaie  Eandsteiguug ;  bei  den  nachfolgend  beschriebenen  Ver- 
snditii  waren  dertn  FlQgel  auf  18*4'  Bsndateigung  eingestdH. 

Um  über  die  Wirksamkeit  des  Apparates  im  Vergleiche  sor  Anwendung 
im  gowdlmliehen  Steaora  ein  ürtheil  flUloi  sa  kOnnen,  worden  iwei  ProlN- 
fldiiten  voigenommen;  die  erste  mit  dem  Ennatftdter^eolien  Steuer  fand  am 

5.  Mai  d.  J.,  die  zweite  mit  dem  gewöhnlichen  Steuer  (von  b9^'  Fläche)  am 
15.  Mai  d.  J.  statt.  Bei  beiden  Fahrten  herrschte  gleich  günstiges  Wetter; 
dass  Schiff  tauchte  vorne  7'  8",  hinten  11'  6",  also  im  Mittel  9'  7";  das 
entsprechende  Deplacement  betrug  820  Tonnen. 

Der  Antrieb  des  Steaers  erfolgte  in  beiden  FUlen  durch  einen  für 
Filirten  eigene  auf  Deck  inetallirten  DaapiMeiierapptrai  von  Mc  LachUa^ 


Masstab  •/,"  =  V  englisch 

welcher  auskiippelbar  war ;  auch  wurden  Steuerversuche  mit  Handkraft  aas* 
geführt,  deren  Resultate  hier  gleichfalls  angegeben  werden. 

Bei  jeder  der  Fahrten  wurden  einige  Gänge  an  der  in  der  Nähe  von 
THest  aoegeeteckten  gemeeeenen  MeQe,  Diebknise  Uber  l»eide  Beide  nd 
flblidien  IfanATer,  namentlich  bezflglich  dea  Bflekwlrtifialirens,  ▼oigeno— > 
Ansaer  den  Organen  der  Lloyd -Direetionen  waren  bei  dieeen  VereiHdien  aock 
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Mitglieder  der  k.  k.  permanenten  Schiffbau -Commission  zu  Triest,  dann  der 
Erfinder,  speciell  bei  der  Fahrt  mit  dem  Kunstädter'schen  Apparate  auch 
die  in  Triest  weilenden  Vortreter  einiger  italienischer  Schiffahrtsgesellschaften 
und  meluere  andere  Herren  gegenwäitig,  weiche  sich  für  den  Aufall  der  Ver- 
sndM  mtereedrt  hatten. 

Die  Besultate  der  comparativen  Proben  sind  folgende: 


A,  Fahrten  an  der  gemesseDen  Meile. 

a)  m  dm  £MfMlft»0r'«dltfn  Steuer  (bei  Vollkrafl). 


Bichtong 

Dampfdruck  im 
Kessel  in  engl. 
Pfund 

Yacuum  in  engl. 
Zoll 

Umdrehungen 
per  Minute 

Indicirte  Leistung 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

Grosse 
Schraube 

Stenerschraabe 

Steigung 

für  den 
Halbmesser 

1 

Steigung 

für  den 

Halbmesser 

naeh  NO  1 

66-5 

M 

S06-4 

••4M 

Uli' 

18-4' 

4' 

nach  SW 

67 

26 

67 

310  4 

9-783 

14679' 

6024' 

14-679' 

2  136' 

Mittel: 

M-7S 

M 

• 

IOS-4 

••MI 

r 

14' 

1-6' 

b)  mdem  geMnUd^  meuer  (bei  Yollkraft). 


Biehtung 

1 

Dampfdruck  im 
Kessel  in  engl. 
Pfund 

Yacuum  in  engl. 
Zoll 

Umdrehungen 
per  Minute 

Indicirte  Leistung 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

SduinlM 

SteneriUehe 

I 

Steigung 

für  den 
Halbmesser 

aadi  8W 

•4-6 

•6 

71-5' 

MOS 

10*  140 

ll'SI' 

'1 

MO' 

nacb  NO 

66 

15 

71  »7 

8M*4 

10*«86  ! 

14-ft79' 

S*0t4' 

Mittel: 

... 

7il 

II7-4 

10  III 

r 

2' 

Um  die  SchifFsgeschwindigkeit  bei  Anwendung  des  gewöhnlichen  Steuers 
für  die  gleiche  Umdrehungszahl  wie  im  Falle  A.  a)  zu  erhalten,  wurden  auch 
zwei  Gänge  an  der  gemeaMnin  Meile  aoigeNUirt»  bei  weUhmi  der  Oang  der 
MaBebine  dnreh  Anwendung  einee  höheriii  Etpamnonsgrades,  d.  i.  also  bei 
geringerem  Dampfverbrauche,  auf  jene  Umdrehungszahl  herabgestimmt  wurde, 
welche  früher  (am  Ö.  Mai)  bei  Anwendnng  dee  ICunetädter^aohen  Steoers 
reaoltirte. 
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e)  m  dem  gew^mtdekm  Bieuer  (weniger  als  Yollkraft)« 


Dampfdruck  im 
Eess«]  iu  engl. 
Pfund 

engl. 

a 

stung 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

ScinMibe 

Bkbttmg 

Vftcuum  in 

Zoll 

Umdrehun 
per  Mino 

Indicirte  Leii 

Steigung 

für  den 
Halbmesser 

StoaerflidM 

nach  SW 

67 

86 

66  5 

268  6 

9  624 

UM' 

690' 

Dwdi  NO 

68-76 

t6 

67-6 

287-4 

9-600 

14-879' 

6*086' 

1 

•7-87 

990 

338*0 

1 

18*6* 

8* 

Bevor  die  weiteren  Ke^ultate  der  beiden  oomparativen  Fahrten  augegeben 
werden,  soll  uucb  Folgendes  Erwähnung  tinden.  Herr  Kunstädter  vermeinte, 
dass  durch  eine  Aendenrng  der  Steigerung  der  Steoerschraabe  günstigere 
Beenltate  enielbar  seien,  nnd  beweg  die  Llojd-Direetion  nach  der  fahii  rm 
15.  Mai  —  welche  die  Inferiorität  seines  Apparates  gegenttber  dem  gewObii- 
lieben  Steuer  erkennen  Hess  —  auf  einen  Specialversuch  mit  yerringerter 
Steigung  der  Steuerschraube  einzugehen.  Der  Dampfer  Najade  wurde  dem 
bereitwilligen  Entgegenkommen  der  Lloyd-Direction  nach  neuerdings  eingedockt, 
der  Kun^tü  dt  ersehe  Apparat  wieder  aufmontirt,  die  Steuerschraube  nach 
Angabe  des  Erfinders  auf  die  von  ihm  gewflnsdite  Steigung  gebnoiht,  nnd  der 
Dampfer  Najai»  so  in  Dienst  gestellt.  Am  85.  Mai  fand  ein  Speeial- 
Tersneh  an  der  gemessenen  Meile  statt*,  weleher  folgende  Besnltate  «igib: 


d)  MU  dm  KmMdier'iehm  ateuer  (bei  YoUtanft). 


Bichtaug 

Dampfdruck  im 
Kessel  in  engl. 
Pfund 

Vacuum  in  engl. 
Zoll 

Umdrehungen 
per  Minute 

Indicirte  Leistung 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

Groise 
Schraabe 

Steoenehnn.be 

Steigung 

O  9 

a 

s  n 

Steigung 

=  s 

^  i 

s.  ^ 

s 

nach  SW 

64-6 

24 

68 

841*6 

10*198 

r 

17-88i' 

4' 

naehKO 

66 

84 

68-6 

861*1 

9-766 

14*679' 

i-OM* 

14*068' 

8*16' 

Mittel: 

1  %i'U 

24 

68  2S 

351-3 

•  •877 

12-6' 

13*736' 

1*6' 

^  kju.^cd  by  Google 


41S 


Aus  dem  VerBQche  A.ä)  «rhellt»  dm  M  sww  gvlAfigt  durch  Yermia* 
derung  der  Steigang  der  Steuerschranbe  eine  etwas  gflnstigere  Schiffsgeschwin- 

digkeit  zu  erzielen,  als  sich  am  5.  Mai  bei  der  grösseren  Steigung  dieser 
Schraube  ergab,  dass  aber  dabei  bei  351  3  indicirter  Pferdekraft  noch  immer 
0 '  230  Seemeilen  weniger  erreicht  wurden,  als  bei  der  Fahrt  mit  dem  gewOhu- 
lieben  Steuer  und  hti  AufWtDduiig  von  34T'4  indidrter  Pftcdeknfl.  Be  dürfte 
aaeh  weitere  begreiflich  werden,  daae  bei  foriwShrender  Yemiindeniiig  der 
Steigung  der  Steuerschraube  sich  die  Schiffsgeschwindigkeit  bei  Anwendung 
des  K  u  nstädter'schen  Apparates  auch  noch  weiter  steigern  Hesse,  ohne  jedoch 
die  bei  gewöhnlichem  Steuer  eutwickelte  Fahrt  vollständig  zu  erreichen ,  weil 
durch  die  Anfügung  der  Steuerschraube  der  Widerstand  der  einschneidenden 
FlAgelkanten  unbedingt  ein  vermehrter  ist,  welche  Vermehrung  nicht  entfällt, 
insolaoge  flberhanpt  eine  eelche  Stenereehranbe  gefftbrfc  wird.  Also  aaeh  eine 
Steneiechnmbe  von  der  Steiguig  Null  —  (welche  allerdinge  nnr  gleich  wirksam 
wäre,  wie  eine  gleich  grosse  gewöhnliche  Steuerfläche)  —  müsste  der  ein- 
schneidenden Flügelkanten  wegen  die  Fahrt  vermindern.  Durch  fortgesetzte 
Verminderung  der  Steigung  der  Steuerschraube  sinkt  aber  auch  die  principielle 
Wirkung  einer  solchen  bezüglich  des  Steuerns,  und  nähert  sich  immer  mehr 
jenen  Teriiiltnlseen,  welche  bei  Anwendang  des  gewöhnlichen  Steuere  auftreten. 

Ans  dem  Veniufae  Ä  kann  aleo  in  WQrdSgong  der  in  den  Tabellen  a)^ 
b),  e)  enthaltenen  Zahlen  gefolgert  werden: 

1.  Dass  der  Widerstand,  welcher  sich  der  Fortbewegung 
des  Schiffes  an  der  gemessenen  Meile  bei  Anwendung  des  Kun- 
städter'echen  Apparates  entgegenstellte,  grösser  war  als  bei 
Anwendung  des  gewöhnlichen  Steuers;  denn  ee  kimnto  Irots  etwas 
höherem  Dampfdruck  und  etwas  beseerem  Yacuum  und  unter  sonst  gana  gleichen 
Verhältnissen  (Fall  A.  a)  nicht  jene  Umdrehungszahl ,  nicht  die  indicirte 
Leistung  und  auch  nicht  die  Schiffsgeschwindigkeit  erhielt  werden ,  wie  im 
Falle,  wenn  das  gewöhnliche  Steuer  angebracht  war  (Fall  A.  h).  Die  Steuer- 
schraube bremste  so  zu  sagen  den  Gang  der  Maschine.  Moderirte  man  bei 
der  Fahrt  mit  dem  gewöhnlichen  Steuer  (Fall  A,  c),  den  Oang  der  Kaschine, 
lim  auf  die  glek^  Ümdrehungsiahl  au  hemmen,  wie  bei  Anwendung  des 
Knnstidte raschen  Apparates  O^äll  jI.  a),  so  erreichte  man  bei  um  10^ 
geringerer  indicirter  Lotung,  d.  i.  bei  mindestens  10^  weniger  Kohlenver- 
brauch, eine  kaum  um  V«^  geringere  Schiffsgeschwindigkeit.  Demzufolge, 
and  mit  weiterer  Rücksicht  auf  den  Fall  d)  ergibt  sich: 

2.  Dass  bei  Anwendung  des  Kunstädter'schen  Steuerappa- 
rates  eine  grössere  indicirte  Leistung  (somit  ein  grösserer 
Kohlenrerbrauch)  anfsuwenden  sein  wird,  um  einem  mit  selbem 
ausgestatteten  Schiffe  unter  sonst  gleichen  Nebenumetänden 
die  gleiche  Geschwindigkeit  zu  ertheilen,  wie  bei  der  Anwen- 
dung eines  gewöhnlichen  Steuers;  dies  hat  aber  —  unter  Voraus- 
setzung eines  gegebenen  Maschinensystemes  und  einer  gegebeneu  Kesseldampf- 
spannung ~  eine  Vermehrung  des  Maschinengewichtes,  und  Mls  das  betref- 
fende Schiff  fBr  die  gletohe  Stundemahl  Kohlen  mitfUuen  ioUte,  wie  im  Ver- 
glefcfasfalle,  auch  eme  Bedncirung  dee  Laderaumes  im  Gefolge. 

B.  Drehkreise  über  Backbord  für  den  Vorwärtsgang. 
a)  MU  dem  Kunstädter  sü^n  Steuer.    Der  Dampfer  wurde  durch  fünf 
MinuUn  in  geradem  Curs  „mit  voller  Kraft"*  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach 
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Backbord  gegeben,  und  ohne  Unterbrechung  drei  vollständige  Kreise  beschrieben, 
welche  nacheinander  in  8™  40',  7"  32"  und  7™  21%  d.  i.  also  im  Mittel  in 
7°  51"  zurückgelegt  wurden. 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  durch  fünf  Minuten 
in  geradem  Ours  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  wurde  die  Umdrehungszahl  der 
Maschine  auf  44,  d.  i.  auf  „halbe  Kraft"  reducirt,  das  Steuernach  Backbord 
gegeben  (86* Ruderwinkel),  und  zwei  vollständige  Kieise  beschrieben;  der  erste 
dieser  Kreise  wurde  in  9"' 58%  der  zweite  in  9™  53*  zurückgelegt;  das  Mittel 
betrug  also  9°"  55 '5*.  Das  gleichzeitig  vorgenommene  Logen  ergab  für  den 
ersten  Kreis  einen  Durchmesser  von  262,  und  für  den  zweiten  Kreis  einen 
Durchmesser  von  222,  also  im  Mittel  einen  Durchmesser  von  242  Faden. 

Bei  der  gleichen  Ruderstellung  wurden  dann  bei  Vermehrung  der  Ma- 
schinonkraft  auf  62  Umdrehungen,  d.  i.  auf  volle  Kraft,  noch  zwei  vollständige 
Kreise  beschrieben;  hievon  wurde  der  erste  Kreis  in  7"  34",  der  zweite  in 
7"  20"  zurückgelegt,  was  im  Mittel  7™  27"  ergibt.  Die  durch  das  Logen 
bestimmten  Durchmesser  dieser  Kreise  waren  der  Reihe  nach  242  und  380 
Faden,  was  einen  mittleren  Durchmesser  von  311  Faden  ergibt. 

Beim  letztgenannten  Versuche  resultirte  also  das  ganz 
gleiche  Resultat,  welches  sich  als  Mittel  aus  dem  zweiten  und 
dritten  Kreise  des  Falles  B.  a)  ergibt. 

C.  Drehkreise  über  Steuerbord  für  den  Vor wärts ga ng. 

a)  Mit  dem  Kunstädter  sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  durch  fünf 
Minuten  in  geradem  Curs  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  das  Steuer  ganz 
nach  Steuerbord  gegeben  und  ohne  Unterbrechung  vier  vollständige  Kreise 
beschrieben ,  welche  nacheinander  in  7'°  42^ ,  7"'  50" ,  7°  57"  und  7"  48'' . 
d.  i.  also  im  Mittel  in  7™  49  2^  zurückgelegt  wurden. 

6)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  durch  fünf  Minuten 
in  geradem  Curs  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  wurde  die  Umdrehungszahl 
der  Maschine  auf  44,  d.  i.  auf  „halbe  Kraft"  reducirt,  das  Steuer  ganz  nach 
Steuerbord  gegeben  (45" Ruderwinkel)  und  zwei  vollständige  Kreise  beschrieben; 
der  erste  dieser  Kreise  wurde  in  9"  57»,  der  zweite  in  10"  18"  zurück- 
gelegt; das  Mittel  beti-ug  also  10™  7  5*.  Das  gleichzeitig  vorgenommene  Logen 
ergab  für  den  ersten  Kreis  einen  Durchmesser  von  222,  und  für  den  zweiten 
Kreis  von  222,  also  im  Mittel  einen  Durchmesser  von  222  Faden. 

Bei  der  gleichen  Ruderstellung  wurden  dann  bei  Vormehrung  der  Ma- 
schinenkraft auf  60  Umdrehungen,  d.  i  auf  volle  Kraft,  noch  zwei  vollstän- 
dige Kreise  beschrieben;  hievon  wurde  der  erste  Kreis  in  7"  50",  der  zweite 
in  7°»  44*  zurückgelegt  ,  was  im  Mittel  7"  47"  ergibt.  Die  durch  lAjgen 
bestimmten  Durchmesser  dieser  Kreise  waren  der  Reihe  nach  222  und  236 
Faden,  was  einen  mittleren  Durchmesser  von  229  Faden  ergibt. 

Beim  letztgenannten  Versuche  resultirte  also  nahezu  das 
ganz  gleiche  Resultat,  welches  sich  als  Mittel  aus  den  vier 
Kreisen  des  Falles  C.  a)  ergibt. 

D.  Drehung  mit  dem  Steuer  Backbord  für  den  Rückwärtsgang. 

a)  Mit  dem  Kunstädter' sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben; 
dabei  drehte  derselbe  nach  Steuerbord: 
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5  Strich  in   4"  35* 

10  Stricb  io   6"  60> 

20  Strich  in  II"  6' 

30  Strich  in  14-  20*. 

h)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft" 
nach  rückwärts  gcfülirt,  dann  das  Steuer  gus  nach  Backbord  gegebea;  dabei 
drehte  derselbe  nach  Steuerbord: 

5  Strich  iu  3«"  38» 
10  Strich  in  5»  45- 
SO  Strich  in  11*  34* 
30  Strich  in  16»  46*. 

Beim  letxtgenannten  Yersnclie  drehte  also  der  Dampfer 
die  eraten  10  Strich  rascher,  dann  bia  xn  80  Strich  etwaa  lang- 
samer als  im  Falle  D.  a). 

E,  Drehung  mit  dem  Steuer  Steuerbord  für  den  Bück wärtsgang. 

a)  Mit  dem  Kunstädter' sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  ,,mit  voller 
Kraft"  nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  ge- 
geben; dabei  drehte  derselbe  3  Striche  nach  Steuerbord  in  3">;  nach  Ver- 
laof  derselben  kehrte  er  1"  in  nahezu  geradem  Cors  zurfick,  und  fiel  dann 
nach  Backbord  ab;  er  drehte  biemach 

6  Strich  in  9-  ie> 
10  Strich  in  11*  43* 
20  Strich  in  18*  16>. 

b)  MU  dem  gmUknli^ten  Steuer,  Der  Bamplbr  wnrde  „mit  voller  Kraft" 
nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  gegeben ;  dabei 
drehte  derselbe  (die  Anfangslage  war  mit  dem  Bug  gegen  NNW  ond  es 
wehte  eine  leichte  Briee  aas  W.) : 

7  Strich  in  6"»  27" 

(der  Dampfer  lag  dann  mit  dem  Bug  gegen  NOJO);  nach  Verlauf  dieser  Zeit 
ging  er  darch  3*°  5'  in  nahezu  geradem  Cnrs  zurück,  und  fiel  dann  nach 
Backbord  ab;  er  drehte  hiernach 

5  Strich  in  12"  20' 

10  Strich  in  15«  32* 

15  Strich  in  18"  28" 

20  Strich  in  22-  1*. 

Dass  in  beiden  Fällen  die  znm  Znrflcklegen  eines  be- 
stimmten Drehwinkels  nöthigo  Zeit  g-rösser  ausfiel,  als  beim 
Rückwärtsgang  nach  Fall  D,  resultirt  aus  dem  Umstände,  dass 
die  Schraube  eine  rechtsgängige  ist;  wäre  die  Schraube  eine 
linksgäugige  gewesen,  so  würden  die  entgegengesetzten  Er« 
ncbeinnngen  beobachtet  worden  sein.  —  Da  der  Dampfer  im 
Falle  E.£)  vom  Winde  beeinflasst  war,  drehte  er  langsamer 
als  im  Falle  E.a),  würde  aber  mit  grosser  Wahrschei n  1  i chkeit 
ohne  diesen  Binflnss  sich  analog  wie  imFallei).  6)  verhalten 
haben. 
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F,  Drehung  Yom  Stillstaade  t\%T  Bftckbord  fflr  den  Yorwirts- 

gang. 

a)  Mit  dem  JTuNfMdler'wJbtt  Steuer.  Das  Steuer  wurde  ganz  meli 
Backbord  gegeben;  Tom  Augenblicke  an  gerechnet»  in  welchem  der  Befehl 
zum  VorwärtelUiren  ,,mit  Toller  Kraft'*  in  die  Maschine  ertheOt  wnrde,  drehte 
der  Dampfer; 

5  Strich  in  l"»  21« 
10  Strich  in  2»  22* 
20  Strich  in  4-  55* 
30  Strich  in  7-  12* 

b)  MU  dem  gewOhtdiehen  Steuer,  Das  Steuer  wurde  gans  nach  Back- 
bord gegeben;  Tom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl  zum 
Vorwftrtsfahren  „mit  voller  Kraft"  in  die  Maschine  ertheflt  wurde,  drehte  der 
Dampfer: 

5  Strich  in  1»  8» 
10  Strich  in  2"»  9» 
20  Strich  in  4-  IV 
30  Strich  in  6>  43*. 

Beim  letatgenannten  Yeranche  d/ehie  also  der  Dampfer 
durchwegs  rascher  als  im  Falle  F.  a). 

^.  Drehung  Tom  Stillstande  aber  Steuerbord  fflr  den  VorwArts- 

gang. 

a)  Mit  dem  KwMtädter  sehen  Steuer,  Das  Steuer  wurde  gans  nach 
Steuerbord  gegeben;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl 
zum  Vorwärtsgange  „mit  voller  Kraft"  in  die  Maschine  ertheilt  wurde,  drehte 

der  Dampfer: 

5  Strich  in  0»  55- 
10  Strich  in  S"  S8^ 
20  Strich  in  1* 
80  Strich  in  7-  25*. 

b)  MU  dem  gewlfhnlichen  Steiier.  Das  Steuer  wurde  ganz  nach  Steuer- 
bord £?figeben;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl  zum 
Vorwäitsgange  „mit  voller  Kraft"  iu  die  Maschine  ertheilt  wurde,  drehte  der 
Dampfer : 

5  Strich  in  1"»  27" 
10  Strich  in  2»  52" 
20  Strich  in  4»  40* 
30  Strich  in  7»  28'. 
Beim  letztgenannten  V ersuche  drehte  also  der  Dampfer 
die  ersten  10  Strich  langsamer,  dann  bis  zu  SOStrich  schneller 
als  im  Falle  6r.  tt) 

Ä  Drehung  über  Backbord  für  den  Vorwärtsgang. 

a)  Mtt  dem  Kunstudter'srheti  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben; 
dabei  drehte  derselbe: 
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5  Strich  in  1»  33« 

10  Strich  in  3«"  7" 

15  Strich  in  4"  4« 

20  Strich  in  5°»  9V 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  warde  „mit  voller  Kraft" 
ueb  TOrwirts  geführt,  dann  das  Steosr  gui  nach  Backbord  gegeben;  dabei 
drehte  denelbe: 

5  Strich  in  1°  12« 
10  Strich  in  2"  12" 
15  Strich  in  3""  31» 
20  Strich  in  4»  52'. 

B  eim  letztgenannten  Versnche  drehte  also  der  Dampfer 
durchwegs  rascher  als  im  Falle  ^T.  a) 

L  Drehung  ftber  Steverbord  ftr  den  Yorw&ria gang. 

a)  Mit  dem  Kumtädter' sehen  Steuer,  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Knft"  nach  vorwirts  gefOhrt,  dann  daa  Steoer  ganz  naeh  Steuerbord  gegeben; 
dibei  drehte  deradb«: 

5  Strich  in  1"  18- 
10  Strich  in  2»  10- 
15  Strich  in  3»  20" 
20  Strich  in  5™  7^ 

b)  Mit  dem  gewöhnliclien  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft" 
■aeh  Tonrftrts  geffihrt,  dann  daa  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  gegeben ;  dabei 
drehte  derselbe: 

5  Strich  in  1»  16' 

10  Strich  in  2^»  11» 

15  Strich  in  3"»  46» 

20  Strich  in  5°  18«. 

Beim  letztgenannten  Versnche  drohte  also  der  Dampfer  die 
ersten  10  Striche  fast  ebenso  wie  im  Falle  La),  dann  etwas 
langsamer. 

K,  Beschreibung  einer  Serpentine  beim  Yorwirtsgang. 

a)  MU  dm  EuiwUtäter'Mkm  fifener.  Der  Dampfer  wurde  »mit  Toller 
Kraftu  vorwärts  gefflhrt,  dann  daa  Steuer  gans  naeh  Backbord,  apiter  gau 
nach  Steuerbord  gegeben. 

Mit  dem  Steuer  gana  Backbord  drehte  derselbe: 

20°  in  30-; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

20«  in  25». 

b)  MU  dem  gmedknUeken  SUuer.  Der  Dampfer  wurde  nmit  Toller  Krafttt 
forw&rts  geftthrtf  dann  das  Steuer  gans  nach  Backbord|  spftter  gsns  nach 

Steuerbord  gegeben. 

Mit  dem  Steuer  ganz  Backbord  drehte  derselbe: 

20»  in  30^  i 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

SO"  in 

SS 
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Beim  I  etztgenannten  Ve rsuche  flrehte  4er  Dampfer  über 
Backbord  ebenso  wie  im  Falle  K,  a),  ftber  Steuerbord  dagegen 
etwas  besser. 

X.  Drehen  nach  düin  Abstellen  der  Maschine  beim  Vorwärts  gang. 

a)  Mit  dem  Kunstädter  sehen  Steuer.  Diü  Maschine  wurde  nach 
voller  Fahrt  nach  vorwärts  abgestellt  und  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord 
gegeben;  dabei  drehte  der  Dampfer: 

10®  nach  Steuerbord  in  25» . 

Hierauf  wurde  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben  und  der  Dampfer 
drehte: 

10»  nadi  Backbord  in  ßS*. 

b)  Wt  äem  gewShnMutn  Steuer,  Die  Kaadiine  wurde  nach  foUv 
Fahrt  nach  vorwärts  abgestellt  tiBd  das  Sfteaer  gtns  naoh  SIsaeiberd  gegebeo; 
dabei  drehte  der  Dampfer: 

15**  nach  Steiiorbord  in  58', 

wobei  bemerkt  wird,  dass  man  wegen  eines  cinf^ctreteneu  äusseren  Zwischen- 
falles den  Curs  für  einige  Secundeu  wechseln  musste. 

Hierauf  wurde  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben  und  der  Dampfer 
drebte: 

15®  nach  Backbord  in  58^. 

Beim  letitgenannten  Versnehe  drehte  der  Dampfer  Aber 

Backbord  besser  als  im  Falle  L,  a),  während  die  Drebungea 
aber  Steuerbord  wegen  des  sub  L.  a)  eingetretenen  Zwischan- 
falles  nicht  verglichen  werden  können. 

M.  Drehen  nach  Einschaltung  der  Handsteuorvorrichtung. 

Die  Dampfsteiiorvorrichtung  wurde  in  beiden  Fällen  für  einige  Zeit  aus- 
und  die  Handsteuervorrichtung  dafür  eingeschaltet,  welche  Operation  je  nur 

wenige  Secundeu  beanspruchte. 

a)  Mit  dem  Kutt^tädtcr' sehen  Steuer,  Mit  2  Mann  am  Steuerapparat 
drehte  der  Dampfer  bei  nbalber  Kraft  nach  vorwirts*'  nnd  mit  dam  Steuer  gans 
Bsekbord: 

81»  in  1«  10» ; 
mit  dem  Steuer  gans  Steuerbord: 

80"  in  2'"  10". 

Mit  4  Mann  am  Stouerapparat  drehte  der  Dampfer  bei  «V(^sr  Kraft  nach 

Torwäi'ts^  und  mit  dem  Steuer  ganz  Backbord: 

33"  in  55" ; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

38«  in  W. 

fr)  WL  dem  gewfffuiüdieH  Steuer,  Mit  2  Kenn  am  BbmtnpfmX 
drohte  der  Dampfer  bei  „halber  Kraft  nach  verwirts**  und  mit  dem  SCeoir  gsas 
Backbord: 

80"  in  1«  ö?"  j 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

80"  in  1°  59». 
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Mit  4  HniB  SB  Stouerapparat  drriite  der  Dampfer  bei  ToUer  Kraft 
oMh  Torwiili  mui  mit  dm  Steoer  gans  Baekbord: 

80^  in  !■  S7«; 
mH  dem  Steuer  ganz  Steuerbord  : 

80»  in  !•  34«. 

Beim  letztgenannteu  Versuche  drehte  der  Dampfer  also 
rascher  wie  im  Falle  M.  a). 

Zusammenfassung  über  die  Fälle  B  bis  inclusive  M. 

Bezüglich  der  Steuerfähigkeit,  welche  durch  die  Versuche  B  bis 
inclusive  M  illustrirt  ist,  ergab  sich  somit,  dass  das  gewöhnliche  Steuer  in 
deu  Fällen  F,  Hy  L  und  M  dem  K uns tädter  sehen  überlegen,  dagegen 
in  den  EUlen  B,  C,  J  K  demselben  In  der  Wirkung  fast  gans  ^flieh 
war,  nnd  nnr  im  FaUe  G  hinter  demselben  lorflckstand;  wfthrend  der  Fall 
JE?  onentachieden  blieb.  —  Ans  dieser  Znsammo nstellung  resultirt 
also  im  gro^jscn  Ganzen,  dass  das  gewöhnliche  Steuer  dem  Kun- 
städter'schcii  vorzuziehen  sei. 

Bei  den  Fallen  B  und  C  gelang  es  jedoch  nicht,  das  gewöhnliche 
Steuer  so  schnell  hart  au  Bord  zu  bringen,  wenn  die  Maschine  mit  voller 
Kraft  arbeitete,  wie  beim  Xunstädter' sehen,  was  in  der  geringeren  Steuer- 
fliehe  des  letiteroii  begprfindet  erscheint;  es  ist  jedoch  teranssiditlicfa,  dass 
ein  statt  des  gewöhnlichen  Steuers  angebrachtes  Balancesteuer,  bei  sonst 
gleichbleibender  Ueberlegenheit,  auch  in  dieser  Hinnoht  das  Kunststidter'sche 
ans  dem  Felde  schlagen  würde. 

Schlusszusammenfassung. 

Der  K u  n 8 1 ä  d  te  r'sche  Apparat  mit  Steuerschraube  erheischt  dem  gewöhn- 
lichen Steuer  gegenüber  für  eine  bestimmte  Schiffsgeschwindigkeit  eine  etwas 
grössere  Leistung  (also  einen  höheren  Kohlenverbrauch),  ein  grösseres  Maschiuen- 
gewicht,  und  verringert  diesem  zufolge,  sowie  in  Ansehung  des  grösseren  Kohlen- 
ferbunehes  ftr  eine  bestbnmte  xn  dnididaD^ende  Zeit,  den  disponiblen 
Laderaum ;  in  der  Steuer-  und  ManövrirfiUiigk^  steht  er  dem  gewöhnlichen 
Steuer  nach  und  kann  bloss  bei  Vollkraft  etwas  rascher  ganz  an  Bord  gebracht 
werden.  Dieser  letztere  geringe  Vortheil,  (welcher  übrigens  durch  ein  Balance- 
ruder beinahe  vollkommen  paraijsirt  werden  könnte)  dürfte  somit  schwerlich 
dazu  Aulass  geben,  die  auf  Schiffen  bis  nun  gebräuchlichen  Steuer  durch  den 
Knnstftdter'sclien  Apparat  mit  Steuerschmibo  m  eiwtMni  nsmentlich  des- 
halb nicht  ,  da  bei  letiterem  anoh  der  sdiwerwiegende  Umstand  gsgenwftrtig 
n  halten  ist,  dass  Störungen  an  der  SteoecsehiaidM  dem  Sehüe  arge  Yer- 
legsnheiten  bereiten  können. 

Wird  jedoch  die  Steuerschraube  eliminirt  nnd  die  Hanptschraube  in  der 
im  Eingange  erwähnten  (einen  integrirenden  Theil  des  K u nstädtor'schen 
Patentes  bildenden)  Weise  zum  Stenern  eingerichtet,  so  kann  wohl  voraus- 
sichtlich die  Steuerfähigkeit  verbessert  werden,  weil  danu  thatsächlich  ein 
grtlwmwr  Theil  der  totaien  tob  der  Sehiflsdamptaaschlne  indidrten  Leistmig 
mm  Drehen  des  Schiffes  verwendet  wird,  dach  wird  dies  wieder  nvr  anf  Eoston 
der  Geschwindigkeit  wfihrend  des  Drehens  geschehen  können.  Bei  letzterer 
Anordnung  wflsde  die  SchiUBgeoohwiadigkeit  an  der  gemessenen  Meile  nur  um 
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ein  geringfügiges  durch  den  Widerstand  verringert  werden,  welchen  das  dann 
ziemlich  voluminös  ausfallende  Universalgelenk  hervorbringt,  wenn  es  durch's 
Wasser  gezogen  werden  soll.  Dagegen  wäre  wieder  eine  viel  umfangreichere 
und  .sorgsameio  Verstärkung  des  Achteretevens  und  eine  schwerfälligere  Con- 
struction  des  Steuers  sammt  Antrieb,  endlich  ein  stärkerer  Bedien ungsapparat 
nothwendig,  und  würde  die  AusnOtzung  des  Stevenrohres  mit  seinen  Folge- 
üboln  ents;chiedon  ra.sclier  auftreteu ,  als  bei  den  jetzt  gebräuchlichen  Steuer- 
arten. In  Hillblick  auf  die  dem  ('nivcrsalgeleuk  au  und  für  sich  (bezüglich 
der  gutcMi  Erhaltung  uud  Gangbarkeit)  anhaftenden  Misstände  scheint  deshalb 
auch  für  diese  Modilication  der  Kuustä  dtor'schen  Erfindung  wenig  Aussicht 
für  eine  allgemeine  Anwendung  vorzuliegen. 


Vergleichsschiessen  zwischen  der  25"'/'»-Palmkranz-(Nordenfeldt^ 
Mitrailieuse  und  der  ST'^i-Hotchklss-Revolverkanone. 

Aufgeführt  in  den  Monaten  März  bis  Mai  1880  in  Portümouth  und  Spithead. 

Der  Vergleichsversuch  umfasste  die  Ermittlung  der  Feuergeschwindigkeit, 
der  Treffsicherheit,  des  Durchschlagsvermögens,  und  der  Treffwahrscheinlich- 
keit in  Fahrt  gegen  Torpedoboots- Modelle. 

1.  Feuergeschwindigkeit  ohne  bestimmtes  Ziel. 

Jedes  Geschütz  feuert  '/„  Minute: 
Palmkranz  gibt  in  30  See.  108  Schüsse  ab,  entfallen  per  Min.  216  Schüsse; 
Hotchkiss     n     rt    n     r)      21      T)        n  n  nn42n 

Jedes  Geschütz  macht  100  Schüsse  hintereinander: 
Palmkranz  macht  100  Schüsse  in  32  See,  entfallen  per  Min.  188  Schüsse 
Hotchkiss       n       n        rt        ?»5M.  17S.  t»        n      i>       19  n 

2.  Treffsicherheit  gegen  ei  n  bestimmtes  Ziel,  langsames  Feuer. 

Distanz  300  Yards  (274     )  gegen  ein  Holzziel : 

Palmkranz:  30  Schüs.se  geben    5 "9"  (150%»)  mittlere  Abweichung, 

Hotchkiss:  30  Schüsse      n     10-2"  (259%)       n  n 

3.  Treffsicherheit  beim  Schnellfeuer  auf  300  Yards  (274  1) 

Distanz. 

Jedes  Geschütz  feuert  gegen  seine  eigene  Scheibe;  die  Geschützbeman- 
nungen werden  zweimal  gewechselt, 

Palmkranz  feuert  iu20Sec.  88  Sch.,hievon  44  Treffer  mit  16"  (40-6%.  )mittl.  Abw. 
Hotchkiss      r      V  V    V  22   n        v  v   38"  (96-5%»)     n  n 

Das  Feuer  dauert  Minute  gegen  zwei  Scheiben,  jede  7'  X  ^' 
(2-13'^  X  l*«-^'^)»  auf  300  Yards  Distanz,  und  die  eine  Scheibe  100' 
(30  5*y)  seitwärts  der  anderen;  nach  jedem  Schass  soll  die  Richtung  von 
einer  Scheibe  auf  die  andere  gewechselt  werden: 

Palmkranz  feuert  24  Sch.  in  30 See. :  20Treff.  (9  Tr.  i.d.  rechte,  11  i.d.  linke  Scheibe). 
Hotchkiss     n      7    v  n  V  6n(3  Treffer  in  jede  Scheibe). 
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Währeud  des  Feuenis  weebaolte  dis  «rttonB  Gaseliatt  5  Mal,  das  letrtera 

6  Mal  die  Scheibe. 

Das  Feuer  dauert  1  Minnto  in  derselben  Weise  wie  vorerwähnt,  nur  wird 
die  EicbtuDg  von  einer  Scheibe  auf  die  andere  bei  Palmkranx  nach  jeder  Iiage, 
bei  HotchkisB  nach  je  4  Schüssen  gewechselt : 

MnkiMa.iiiaslil  62  Bolilaa»  in  einer  ICinnke;  hiervon  88  Treffer  (24 
Treflbr  in  die  reebte,  14  in  die  linke  Sdieibe. 

Hotchkiss  macht  12  Schflsse  in  einer  Minnie;  lüerron  9  Treffer  (5  in 
die  rechte  und  4  in  die  linke  Scheibe). 

Während  dieser  Zeit  wechselte  ralmkranz  12  Mal  und  Hotchkias  nur 
zweimal  die  Bichtung  von  einer  Scheibe  auf  die  andere. 

Das  Feuer  dauert  5  Miuuteu ;  jedes  Geschütz  wechselt  die  Bichtuug  von 
einer  Selieibe  anf  die  andere  nach  jedem  einielnen  Sehase,  bei  beiden  Geedhütien 
werden  die  Mronen  mit  der  Hand  eingelegt : 

Palmkrani  macht  73  einzelne  Schflsse  in  5  Hin.  mit  63  Treffern  (34 
Treffer  in  der  rechten,  29  in  der  linken  Scheibe). 

Hotchkiss  macht  49  Schflsse  in  5  Min.  mit  33  Treffern  (17  in  der 
reebten,  16  in  der  linken  Scheibe). 

Die  72  einleben  Geedkoaee  der  FalndanuuiolGtmilleiiae  reprftsentiren, 
wenn  ein  LagenÜMier  abgegeben  worden  wire,  292  SchOeee  gegen  49  Hotebkias- 
SeliflBie. 

4.  DurcbechlagsvermOgen  auf  300  Yards  (274*^)  Distanz. 

l"ge  {26'4%i)  Stählplatten  unter  rechtem  Winkd  wurden  weder  von 

den  Palmkranz-  noch  von  den  Hotchkiss-Geschossen  durchschlagen. 

^I^"ge  {19^',m)  Stahlplatten  unter  rechtem  Winkel:  Die  Stahlgeschosse 
beider  Geschütze  durchschlugen  zwar  die  Platte,  blieben  jedoch  in  derselben 
stecken.  Die  Hotchkiss-Züudergranate  machte  bloss  einen  y^"  (5*!U)  tiefen 
Bindmck  in  der  Platte. 

Vt^'pe  (12' 7%^)  Stahlplatten  unter  einem  Winkel  voniifli  Die  Stabl- 
geacbosse  schlugen  durch,  die  Hotchkiss-Zundergranate  nicht. 

^/s'^ffc  {16"%)  Eisenplatte  unter  45°  {rcimUcnliren  GcsclintzpforUn- 
decket):  Derselbe  Effect  wie  gegen  die  V2"t?c  (12-7%0  Stahlplatte. 

Erste  Scheibe,  damtcllcud  den  Buy  eines  Tofprdahdotcti  mit  4  Quer- 
schotten und  hinter  diesen  eine  ^l^'ge  Flutte,  das  Ktssclblcch  markirend^ 
aämmäiche  Hatten  aw  BtoMi  Das  Palmlnant^Stahlgescheaa  dnrchaehlägt  den 
Bng  nnd  die  4  Querechotte,  nnd  macht  im  Keeselblech  eine  Einbanchnng, 
ohne  dasselbe  zu  durchschlagen. 

Die  Hotchkiss-Zundergranate  durchschlägt  das  Bugblech  und  2  Quer- 
schotte, und  explodirt  sodann;  mehrere  SpreiigstOcke  durchschlagen  das  3. 
Schutt,  wenige  das  4.;  dieselben  erreichen  jedoch  nicht  das  Kesselblech. 

Das  Hotchkisb-Stahigeschoss  durchschlägt  das  Bugblech,  die  4  Quer- 
schotte nnd  da»  KeeaelbledL 

Zweite  Scheibe,  die  Seite  einee  Terpedebeotee  mit  einem  ^^"gen 
StäkMeek  dakimier,  weiehee  dm  JEeeaei  dantkUi  Sowohl  die  StaUgeMhoea» 

beider  Geschütze,  als  auch  die  HetchlDsa-Zandergianate  dnichoehlagen  daa 

Waodblech  und  das  Xcsselblech. 

Die  ztceite  Scheibe  unter  einem  Winkel  von  45"  gestellt:  Die  Stahl- 
geechosse  schlagen  durch,  die  Uoichkiss-Züuaergranate  nicht 
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^U*ge  {6 -4"%)  Platte  aus  Stahl  unier  einem  Winkel  von  30^:  Alle 
Geschosse  geben  durch. 

y^"ge  {6 -4"%)  Stahlplatte  unter  einem  Winkel  von  25^:  Palmkranz- 
Stahlgeschoss  macht  einen  Riss  von  4^/^"  (121'*^)  Länge  und  von  1"  (25 '4%) 
Breite  und  gleitet  ab,  ohne  durchzugehen. 

Hotchkiss  -  Stuhlgeschoss  reisst  die  Platte  auf  eine  Länge  von  1'  6'' 
(45*7%»)  und  gleitet  ab,  ohne  durchzugehen. 

Hotchkis.s-Zündergrauate  explodiit  beim  Aufschlag  und  reisst  ein  Loch 
von  2%"  (70'"/-»^  Länge  und  1^/'  (44'"^»)  Weite. 

^U"ge  {6-4'^U^)  Stahlplatte  unter  redUem  Winkel,  10' (3-05"^)  hinter 
und  parallel  su  derselben  eine  zweite  ^l^'ge  Stahlplatte,  c^en  und  an  den 
Seiten  ^j^^'gt  (i  ö"*/»)  Stahlbleche:  Die  Stahlgoschosse  durchschlugen  beide 
Platten. 

Die  Hotchkiss- Zündergranate  explodirte  hinter  der  ersten  Platte;  die 
SprengslOcko  machton  nur  leichte  Eindrücke  an  der  hinteren  und  an  den 
Seitonplatten, 

Vis'gc  {4-S'lm)  Stahlplatte  unter  dem  Winkel  ton  20^:  Alle  Geschosse 
schlagen  durch  (eines  der  Palmkranz -Stahlgeschoese  gleitet  zwar  ab,  reisst 
jedoch  ein  Loch  von  3"  (76%i)  Längo  und        (9-6%i)  Weite). 

Vier  Stück  %e'ge  {4-8'^m)  Stahlbleche  unter  rechtem  Winkel  eines 
vom  anderen  3'  (91' 4%)  entfernt:  Die  Stahlgeschosse  schlugen  durch.  Die 
Zündergranate  explodirte  hinter  dem  zweiten  Bleche  ,  die  Sprengstücke  er- 
zeugten 6  leichte  Eindrücke  an  der  Vorderseite  des  dritten  Bleches,  das  vierte 
Blech  blieb  unversehrt. 

Zwei  Stück  ^iQ^gc  (4-8%i)  Stahlbleche  7'  {2' 13"^)  hintereinander 
unter  einem  Winkel  von  25^:  Die  Stahlgeschosse  schlugen  durch.  —  Die 
Zündergranate  explodirte  hinter  der  ersten  Platte,  ohne  die  zweite  zu  be- 
schädigen. 

2"ge  (50-8'%)  Schmiedeeisenplatte:  Palmkranz- Stahlgeschoss  drang 
l*/,g"(33-3%),  Hotchkiss-Stahlge-schoss  IV»— 1 V,"  (34'^«— 381U)  tiefein. 

5.  Beschiessung  von  mit  Pulver  gefüllten  Gefässen. 

Jedes  Gefäss  enthielt  30  Pfund  Pebble-Pulver  und  wurde  auf  eine  Distani 
von  200  Yards  beschossen: 

1.  Pulver  in  Zinkcylindern ,  2.  Pulver  in  Charksons  -  Karduskokem, 
3.  Pulver  in  Säcken.  Sowohl  das  Palmkranz-Stahlgeschoss  als  auch  die  Hotchkiss- 
Zündergranate  brachte  das  Pulver  in  allen  drei  Fällen  zur  Entzündung. 

6.  Vergleichsschiessen  in  Fahrt  gegen  Torpedobootsmodelle. 

Beide  Geschütze  wurden  auf  dem  Vorcastell  des  Kanonenbootes  Medway 
installirt,  während  4  Skeletmodelle  von  Torpedobooten,  welche  hölzerne  Profile 
der  Hauptbestandtheile  der  Maschinen  enthielten,  auf  Flössen  angebracht,  als 
Scheiben  dienten. 

Zwei  Geschützbemannungen  vom  Artillerie-Schulschiffe  Excellent  wurden 
für  beide  Geschütze  vollkommen  oinexercirt  und  wechselten  sodann  nach  jeder 
Fahrt  von  einem  Geschütze  zum  andern,  so  dass  die  Verhältnisse  rücksichtlich 
der  Geschützbedienung  für  beide  Concurrenten  vollkommen  gleich  waren. 

Die  Fahrtgeschwindigkeit  der  Medway  gegen  die  Scheiben  war  zwischen 
7  und  8  Knoten. 
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L  und  Fakrt.  —  Die  IIbdwat  «rtUtaeto  auf  eine  EsMsrDvag  iwbl 
1500  Yania  (1372  *f)  das  Feuer  gegoi  die  Torpedoboote  o.  z.  ftaato  jedes 
Geschflts  einieln  unter  rechtem  Winkel  gegen  die  Bootsseite. 

Palmkmnz  machte  118  Schflsse  in  ö  Min.  5  See.  —  62  Treffer 
Hotchkiss       n         52       r>       n  A    n    27    n    —  11      n      (durch  das 
Brechen  des  Zflndstiftes  hatte  dieses  Gesch&ti  17  Versager;  2  Zündergranaten 
ezplodirten  vorzeitig). 

3,  und  4.  Fahrt.  —  Die  VerhUtuBse  waren  dieselben  wie  bei  der 
1.  aod  2.  Mai,  nur  fBnertni  beide  Gesdilktae  gteidneitig  und  daa  Beel  fidur 
mir  bis  aof  160  Tarda  (187       gegen  die  Seheiben. 

Palmkraaa  (beide  Kehrten)  330  SehUsae  in  8  lOn.  17  See.      66  TraiBr 
Hotehldse  {  n        »    )  129       n      n  8    n     17    n    —  86  n 

Der  Baoch  der  nebeneinander  feaemdmi  Geaehfltie  verbinderte  ein  genaaes 
Bicbtoo. 

5.  und  6.  Fahrt.  —  Die  Medway  eröffnete  das  Feuer  auf  1500  Yards 
(1372  *y)  Entfernung  von  den  Torpedobooten;  dieselben  zeigten  ihren  Bug 
und  es  feuerten  demnach  die  Geschütze  in  der  Kielrichtung  der  Boote. 

Palmkranz  machte  349  Schüsse  in  7  Min.  13  See.  —  117  Treffer 
Hotchkiss       n      103      n      n  8    »     10    »    —    54  n 

Während  dieser  Fahrlj  trafen  die  Stahlgeschosse  der  Palmkranz- Mitrailleuse 
5  Mal  die  Kolbenstangon  and  einige  der  folgenden  Treffer  gingen  doreh  die 
Kesselfeuerungen,  welche  Maschinenthefle  in  den  Bootsmodellen  durch  Hols- 
profile  am  entsprechenden  Orte  markirt  waren»  Ein  einiiger  dieeor  Treffer  lifttte 

ein  Torpedoboot  kämpf unOlhig  gemacht. 

7.  und  8.  Fahrt.  —  Es  wurde  wie  bei  der  5.  und  6.  Fahrt  gegen  den 
Bug  des  Torpedobootmodelles  geschossen;  doch  wurde  in  einer  Entfernung 
von  500  Yards  (457  1 ),  statt  1500  Yards,  das  Feuer  eröffnet  und  bis  auf 
100  Tarda  (91  *y)  vom  Ziele  nnterhalten. 

Palmkranz  gibt  135  Scbflaee  in  1  Min.  45  See  —  116  Treffer 
Hotcbkiaa    n     50  ,  n      i»  S   n    96   n   —   86  « 
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Aus  diesen  Besultaten  lassen  sich  folgende  Schlösse  ziehen: 
Die  Palmkranz-Mitrailleuse  feuert  im  Durchschnitt  dreimal  schneller  und 
erzielt  3^/^  mal  mehr  Treffer  als  die  Hotchkiss-Revolverkanone.    Das  erstere 
Geschütz  machte  im  ganzen  mehr  Treffer  als  die  Bevolverkanoue  SchflBse  ab- 
gefeuert hat. 

Auf  Distanzen  innerhalb  500  Yards  (457  *V ),  über  welche  hinaus  ein 
Torpedoboot  boi  niBtigem  Wetler,  Nobel  oder  Begeo  obnodiee  niobt  gesehra 
werdoB  kann,  und  welcbe  beillglbh  der  DnrehBoUagsknfk  flir  beldo  GMcbfitM 

dte  gtknBtigsten  sind,  ist  die  Palmkranz-Mitraillense  gogeoAbor  der  BeT<dTep> 

kanone  im  grössten  Vortlieile,  weil  die  erstere  Lage  för  Lage  mit  ausser- 
ordentlicher Raschheit  abgeben  kann,  ohne  Heeinträchtigung  der  Treffsicherheit, 
während  die  letztere  nach  jedem  Schuss  die  liiiiituiig  corregireu  muss.  Bei 
der  innerhalb  der  obigen  Distanz  gemachten  7.  und  8.  Fahrt  hatte  die  Paim- 
knuis  mebr  ab  sweimal  soviel  Treffer  als  die  Hotchkiss  Scbflsse  (116  ta  50) 
nnd  traf  das  Boot  ^^/^mtl  so  oft  als  die  BevolTerkaoone  (66  m  14V«)> 

Während  dieser  Versuche  wurden  mit  der  Falmkraiis-Hitrailleiise  aa 
einem  Tage  1200  Schüsse  ohne  irgend  einen  Anstand  abgegeben.  Beim 
Schnellfeuer  kam  es  einmal  vor,  dass  sich  eine  leere  Patronenhülse  beim 
Herabfallen  klemmte,  doch  wurde  dieser  Anstand  in  wenigen  Secnnden  behoben. 

Die  HotchkiBS-Revülverkanoue  hat  sich  ebenfalls  gut  bewährt,  mit  Aus- 
nahme des  Anstandes,  dass  während  des  Schiessens  in  See  eines  der  Lager 
der  Excenterwelle  braeh  and  dem  zu  Folge  das  Geschütz  durch  ein  anderes 
ersetit  werden  mnsste,  bei  welchem  sich  jedocb  derselbe  UnfiUl  wiederholte. 
Kr.  Hotchkiss  erklärte  diesen  üebelstsnd  dadurch,  dass  er  für  diese  Ver- 
suche ein  brisanteres  Pulver  genommen  habe,  als  jenes  bei  den  franzJ^sischen 
Normalpatronen;  dadurch  erklären  sich  auch  die  bessereu  Resultate  bezüglich 
der  Durchschlagskraft  bei  diesen  Versuchen.  Einige  Kapsel  wurden  aus  den 
Patronenhülsen  nach  Innen  verschlagen  und  hemmten  den  Mechanismus.  Zwei 
^Ugiseboase  eiplodirlen  ▼oneitig  an  der  GesehtUamftttdang.  Beim  Selmell- 
fener  arbeitete  das  tediüti  naeh  Abgabe  ton  eitea  100  SehAssen  so  schwer, 
dass  ein  sweiter  Mann  den  Vonneister  bei  der  Drehung  der  Abfeuerungskurbel 
nnterstatsen  mnsste.  {^Tmes^  und  andere  Eacbschriften). 


Die  neue  Vorichrift  zur  Verhütung  des  Zuiammenatoties  von  Schiffen 
anf  Bat.  Bekanntlieh  tritt  diese  neos  Yorsohrift  mit  1.  September  1680  sowohl 
in  der  dsterreichischen  Kriegs-  als  Handelsmaiine  in  Wirksamkeit.  Dadaroh, 

dass  dieselbe  auch  auf  den  Kriegs-  und  Handelsflotten  von  Belgien,  Chili, 
Dänemark,  Deutschland,  Frankreich,  Grossbritannien.  Griechenland,  Holland, 
Italien,  Norwegen,  Portugal,  Russland,  Spanien,  Schweden  und  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  zur  Anwendung  gelangt,  erhält  sie  die  Bedeutung 
einer  iuternatiuualeu  Vorschrift. 

Das  bisher  bestandene  Beglement  betieifend  das  Answeiohen  dar  Schiffi 
nnd  die  Ffihrong  der  Lichter  bei  Kachtatit,  welches  im  Jahre  1S63  swisehen 
Grossbritannien  und  Frankreich  vereinbart  worden  war  nnd  auch  für  Oestar- 
reich-Ungarn Giltigkeit  hatte,  bestimmte  zwar  die  Lichter,  welche  die  Kriegs- 
schiffe und  Handelsfahrzeuge  während  der  Nacht  zu  führen  haben,  ferner  die 
Nebelsignale,  endlich  die  ManOver,  welche  die  Schiffe  im  Falle  des  Begegnens 
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ToUflUiren  sollen,  um  ZosammenstOsse  xu  vwmeidfiD;  aUein  seit  j«ner  Zeit 
wmrdeii  neue  -BrfUmmgen  gemaobt,  die  YerbllteisBe  der  SeUftüirt  haben  .sieb 
dnieb  den  Umstand,  dass  die  Segelschiffe  von  den  Dampfern  immer  mehr  ver- 
diftngi  werden,  insbesondere  aber  mit  Rücksicht  auf  die  grossere  Schnelligkeit 
der  Dampfer  wesentlich  geändert,  und  dadurch  ist  die  dringende  Nothwendig- 
keit  nach  einer  zeitgemässen  Reform  dieses  Reglements  immer  fühlbarer  ge- 
worden. Darfiber,  dass  das  Reglement  den  Verhältnissen  entsprechend  abzu- 
Indtrn  sei,  war  man  sieb  saeb  dem  Oeeaglen  aUerwirts  bewosst,  nur  über 
die  Frage  des  WieY  gingen  die  Heinnngen  wesentlich  auseinander. 

Schon  im  Jahre  1873,  zur  Zeit  der  Wiener  Weltansstdlnng,  wurde  von 
der  österreichischen  Secbehör.h'  die  Einberufung  einer  internationalen  Cunferenz 
zur  Revision  des  internationalen  Seesignal- Codex  und  Herbeiführung  von  Ver- 
einbarungen über  das  Signalisirungsweseu  zur  See  angeregt,  auf  welcher  even- 
toell  leidit  die  Umändernng  des  Reglements  zur  Verhütung  von  Zusammen- 
stdssen  bSIte  entspreehend  bewerkstelligt  werden  können.  AUein  Bnghmd  tst^ 
hitit  sich  zn  der  beabsichtigten  Einberufting  einer  solchen  Oonferenz  in  mari- 
timen Angelegenheiten  äusserst  skeptisch  und  dies  wohl  hauptsachlich  deshalb, 
weil  damals  jeden  Augenblick  die  Orientkriso  zn  entfesseln  drohto,  und  somit 
vielleicht  andere  unprücisirte  Partien  des  internationalen  Seerechtes  zur  Sprache 
gebracht  worden  wären,  trotzdem  dass  dies  von  voruhei'ein  hätte  ausgeschlossen 
sein  mflsseni  nm  den  Srlblg  einer  solehen  Oonfsrens  fibeiliaiipt  nicht  in  Frage 
in  stellen.  Bs  eribrigte  tonnach  nnr  das  gegenseitige  BinTemehmen  simmt- 
licher  Seemächte,  bei  welchen  das  fragliche  Reglement  in  Wirksamkait  stand, 
im  diplomatischen  Con*espondenzwego.  Die  grossbritannische  Regierung,  welche 
in  dieser  Beziehung  die  Führung  übernoramen  hatte,  leitete  bereits  im  Jahre 
1876,  mit  Rücksicht  auf  die  in  England  erlassene  Merchunt  Shipping  Acte 
1873  to  1876  betreffend  die  Hintanhaltung  von  SeeonflUleu ,  die  Verhand- 
Inngen  mit  den  vetsefaiedenen  Heestsaten  ein.  Bei  dem  Board  of  Trade  wurde 
eine  eigene  Commission  eingesettt,  welche  die  besfiglichen  Aensserongen  der 
fremden  Seestaaten  überprüfte  und  die  verschiedenen  Anträge  unter  Motivi- 
rung  entweder  ablehnte,  oder  im  neuen  Entwürfe  berücksichtigte.  Nachdem 
sich  jedoch  sehr  schwer  alle  auf  See  möglichen  Fälle  der  Begegnung  von 
Schiffen  und  der  sie  begleitenden  Umstände  feststellen  lassen,  auch  die  Beur- 
tiieUnng  der  einiehien  FUle  Yon  den  Tersddedenen  Seealaaten  Je  nach  ihrsii 
▼ersehiedenen  8tand]mnkten  in  Terschiedener  Weise  erlUgt,  war  natürlich  ein 
längerer  Zeitraum  erforderlich,  bis  überhau}>t  eine  Einigung  ei-zielt  werden 
konnte.  Zweimal  hat  die  gro^shi  itannische  Regierung  den  Entwurf  des  neaen 
Beglements  abgeändert  und  den  Seemächten  zur  Begutachtung  vorgelegt. 

Die  von  Oesterreich  -  Ungarn  empfohlenen  Zusätze  und  Abänderungen, 
welche  berücksichtigt  wurden,  betrafen  im  Artikel  5  die  Festsetzung  der  Signale 
Ar  Segelschitfe,  welche  gleich  den  Dampfern  su  manOfriren  nni&hig  sind ;  im 
Artikel  9  die  Einführung  der  Signale  für  Dampflotsenboote;  im  Artikel  12, 
Absatz  (),  die  Klarstellung,  ob  die  bezügliche  Bestimmung  sich  nur  anf  Schiffe 
vor  Anker  oder  auch  anf  solche  SchifFo  bezieht ,  welche  sich  auf  See  durcli 
irgend  einen  Umstand  nicht  in  Fahrt  befinden;  im  Artikel  15  die  Eliminiruug 
jener  Worte,  welche  sich  auf  die  Ruderpinne  beziehen. 

Dagegen  wurde  einem  von  Oesterreich -üngam  empfohlenen  Vorschlage 
betffffimd  dis  Lichter»  welche  Sehüb  unter  Segel  zu  führen  haben,  die  and«ra 
Schiffe  schleppen,  nicht  Rechnung  getragen ;  der  Artikel  B  bestimmt  nur,  welche 
Itfchter  ein  geaehlepptee  Schiff  zu  führen  hat,  wührend  die  aogeiegte  frage 
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wegen  dee  FAhrens  4er  UaMbr  auf  einem  SegelwUff ,  das  als  Schlepper  fnngirt, 
dermalen  noch  immer  offen  bleibt.  Naefatai  aber  im  Sinne  dea  Aviikd  1 
Vorschrift  jedes  IHunpiMhiff,  welches  unter  Segel  und  nicht  unter  Dampf  ist, 
als  Segelschiff  —  und  ieiUs  Dampfschiff,  welches  unter  Dampf  ist,  gleichviel 
ob  es  Segel  führt  oder  nicht  —  als  Schiff  unter  Dampf  zu  betrachten  ist, 
dflrfte  der  Fall,  d&ss  Segelschiffe  im  Sinue  der  Vorschrift  schleppen,  nicht  so 
aoHen  eracheinen  and  wfti«  ee  immerliiii  wOnacheoswerkh  gewesen,  diai  la 
internationalen  Beglemont  aaf  die  Liohtorflllirmig  fta  diesen  Fall  Bedadit 
genommen  worden  w&re. 

In  Betroff  des  Antrages  auf  Aufnahme  eines  eigenen  Artikels,  in  welchem 
Kriegsschiffe  und  überhaupt  alle  Capitäue  verptiichtet  würden,  die  Befolgung 
des  internationalen  Keglemeuts  zu  beaafsichtigen ,  vertrat  Grossbritaunien  die 
nicht  angerechtfertigte  Ansicht,  dass,  so  wünschenswerth  eine  solche  Yerpflich- 
ton;  anch  sei,  diae  doch  der  Soegesetzgebung  jedaa  einiatnen  Staates  tlbe^ 
lassen  bleiben  müsse. 

Als  Ergebnis  der  Verhandlung  resultirte  das  neos  Beglsment,  das  au 
26  Paragraphen  besteht,  zu  welchen  für  die  Österreichisch-ungarische  Handels- 
marine noch  3  Paragraphe  „  Vollzugsbostimmungen"  hinzugekommen  sind. 

Von  denjenigen  Staaten,  welche  die  Regeln  ans  dem  Jahre  1863  ange- 
nommtn  hatten,  fehlen  hei  dar  mqmi  Tsreinhajrang:  dia  AigantiniaGhtBaittUft, 
BraaUisn,  Bcoador,  die  Hawalschen  Inseln,  Haiti,  Marokko,  Pom,  die  Ttafai 
nnd  ürngoay. 

Einen  Vergleich  der  neuen  Regeln  mit  den  früheren  halten  wir  an  dieser 
Stelle  für  überflüssig.  Die  neue  Vorschrift  ist  im  Vorordnungsblatte  für  die 
k.  k.  Kriegsmarine  Nr.  III ,  1880  und  im  österreichischen  ßeichsgesetzblatte 
IV.  Stfick  1880  publicirt  und  befindet  sich  überdies  —  separat  abgedruckt'-' 
in  der  Hand  aller  nnssrer  Ssaollleiere,  die  sicher  anch  ohne  nnaora  Anngai^ 
die  Differensen  der  beiden  Regeln  oonstatirt  haben  werden.  Nnr  fibar  die 
Gonesis  der  nenen  Vorschrift  glaubten  wir  einige  Worte  sagen  an  aoUen. 

Ok. 


Yonahlag  in  aiatr  neuen  litiMtiufllUug.  ¥«01  IL  Bantfi.  Xt* 
tinctenre  sind  bekanntlich  Vorrichtungen,  welche  den  Zweck  haben,  eia« 

Brand  im  Momente  des  Entstehens  zu  löschen.  Der  zum  Ausspritzen  der 
Löschflüssigkeit,  beziehungsweise  der  Salzlösung,  erforderliche  Druck  wird  aof 
chemischem  Wege  erzeugt,  indem  aus  einer  in  einem  tiagbaren,  kleinen 
Kessel  bereit  gehaltenen  Lösung  von  doppelt  kohlensaurem  Natron  die  Kohlea- 
sfture  entbunden  wird.  Die  älteren  Extincteure  wurden  unter  dem  erforderliekea 
Ihncke  gnfUlt  gehalten.  Trotx  dea  sorgflUtigeten  VerscUnssea  vermindeite  nA 
der  Dmdr  mit  der  Zeit  theilweise  oder  ganz,  so  dass  der  Fall  nicht  aa5- 
geschloseen  war,  dass  der  Extincteur  im  Momente  der  Gefahr  den  Dienst 
versagt.  Der  Dick'sche  Extincteur  hilft  diesem  üebelstande  vollständig  ah, 
indem  bei  diesem  der  Druck  erst  in  dem  Momente  erzeugt  wird,  als  dor  Apparat 
gebraucht  werden  soll.  Bei  diesem  Kxtmcteur  wird  nämlich  der  Keä^el  mit 
der  Ltenng  Ton  doppelt  kohleoeanren  Natron  gaftUt  gehalten,  und  e&ne  ait 
eoncentrirter  Sehwefelainre  geflUlte  nnd  wohl  verschlossene  Glasflascbe  mittels 
einer  einfachen  Vorrichtung  in  den  Apparat  gebracht.  Diese  Vorrichtung  ist 
in  den  Deckel  des  Apparates  luftdicht  eingeschraubt.  In  dem  Momente,  al? 
der  £ztinctettr  gebraucht  werden  soU,  wird  durch  einen  Schlag  mit  eiiua 
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bSliernen  pammer  auf  einen  aussen  angebrachten  Knopf  die  Flasche  ser- 
MmmH,  wotereh  die  SehweftMinro  in  die  LOsnng  des  doppeK  kohlensanrai 

MKens  gelangt,  die  Kohlensäure  also  enibvnden  nnd  der  Druck  erzengt  wird. 

Der  einzige  Vorwurf,  der  dipsem  ausgezeiclmotoii  Apparate  insbesondere 
bei  seiner  Verwendung  an  Burd  der  Schifte  gemacht  werden  kann,  ist  der, 
dass  man  mit  einer  mit  concentrirtei  Schwefelsäure  gofTillten  Flasclie  luintireu 
und  aaf  ihre  regelrechte  Einführung  iu  den  Apparat  einige  Aufmerksamkeit 
fitwulden  mum,  IKs^ail  8ehweMB&im  gefBIllMi  Flaseheii  miBssn  auf  dem 
Selüffe  TorrltliiK  gtluüten  werden»  und  es  konunt  aelbet  M  dem  aorgf&ltigsteB 
Verschlusse  vor,  dass  sich  in  Folge  der  Stösse  bei  einigen  derselben  der  Ver- 
schluss lockert,  und  die  Schwefelsäure  ausfliesst,  wodorcli  zunächst  die  Ver- 
packung und  in  weiterer  Folge  die  in  der  N&he  befindlichen  Qegenst&nde 
zerstört  werden. 

Vanoohe  Mirteii  mieh,  dan  Nateinm^fosalfiit  oder  Kalionhydibinlliit 
(doppelt  tchwefeleaQTes  Natron  oder  doppelt  eehwofeleanreo  Kall)  ans  doppolt 

hnÜonsaurem  Natron  bei  Zutritt  von  Wasser  oder  ans  Lösungen  des  letzt- 
genannten Salzes  momentan  sämmtliche  Kohlensäure  entbindet,  so  dass  eines 
Ton  den  erst  genannten  Salzen  geeignet  ist,  die  Schwefelsäure  in  den  Dick'schen 
Ertinctenren  zu  ersetzen.  Beide  Salze  sind  in  Wasser  sehr  leicht  löslich,  es 
ist  daher  eine  Verzögerung  in  der  Kohlensäureentwicklung  und  Druckbildung 
nillit  in  gtwiftigen,  wie  dies  bei  Gobianch  der  Weinaftore  der  IUI  tat.  Der 
geringe  Handelswert  von  Natrivm-  nnd  Kialinmbydrosulfat  der  Schwefels&nro 
und  namentlich  der  Weinsäure  gegenfibor,  empfiehlt  aneh  in  Ökonomiaoher  Be- 
siohnng  den  Gebrauch  dieser  Salze. 

In  einfachster  Weise  wäre  also  die  neue  ExtincteurfüUung  so  zu  ge- 
biaiwhen,  dass  man  den  Kessel  des  Extincteurs,  wie  bis  nun,  mit  der  vor- 
geachriobtnen  LOaun;  von  doppelt  koUnaMOnni  Natron*  füllt  nnd  in  ^  am 
Dookd  dos  Koeada  angobnelites  GeOia  mit  abwerfbanm  Boden  die  ont^nohonde 
Quantität  doppelt  schwefelsauroa  Katron  in  gepulvertem  Znatsndo  fljbt.  Soll 
der  Apparat  gebraucht  werden,  so  wird  durch  eine  einfache,  aussen  zn  hand- 
habende Vorrichtung  der  Boden  vom  Gofässe  mit  doppelt  .schwefelsaurem 
Natron  entfernt,  wodurch  dieses  in  die  Lösung  des  doppelt  kohlensauren 
Katrons  gelangt,  nnd  der  Druck  entwickelt  wird.  Da  die  Beaction  gemäss 
im  QMimag 

Na  HCO3  -h  Na  H8O4  =  Na,  80^  +  c     -|-  H,0 

verlauft,  so  sind  Auf  je  100  Gewichtstheilc  doppelt  kohlensaures  Natron  143 
Gowiolitatboile  doppelt  schwofolaaorea  Kali  erforderlich  *). 

Da  sich  abw  eine  troekeno  Kischnng  von  doppolt  sohwofelsanrom  Natron 

nnd  doppelt  kohlensanrem  Natron  unverändert  erh&lt,  wie  ich  mich  durch 
einen  wohl  nur  einige  Tage  andauernden  Versuch  überzeugt  habe,  so  könnte 
man  auch  einfach  das  Gemisch  beider  Salze  vorräthig  halten,  und  diese  in 
der  oben  angedeuteten  Weise  in  den  mit  Wasser  gefüllten  Kessel  des  Ex- 
tincteurs  &Uen  lassen ,  sobald  derselbe  gebraucht  werden  soll.  Dadurch  würde 

*)  Es  sei  hier  die  Bemerkung  beigefQgt,  dass  die  löschende  Wirkung  der  ans- 

Sespritzten  Flüssigkeit  bedeutend  erhöbt  wd,  wenn  man  das  doppolt  koblensaare 
fatron  zum  TheiM  oder  gam  darch  kohlensaures  Ammon  ersetat,  Wie  ich  midi  dvfek 
Versuche  zu  überzeugen  Gelegenheit  hatte.  Die  durch  die  Wärme  aus  dem  Aiiimonsalxe 
entwickelten  Dämpfe  sind  untauglich  die  Verbrennung  zu  unterhalten,  und  verhindern 
den  Zutritt  der  Luft  wirksamer,  als  diee  ohae  dieselben  geedüdit.  Ansgedehnten 
Venocbe  in  -dieieK  ittehtong  w&iea  gewiia  aagenigt 
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die  Manipulation  sehr  vereinfacht  werden,  und  selbst  ein  mehrmaliger  Ge- 
brauch des  Extincteurs  nach  einander  in  gewissen  Fällen  nicht  ausgeschlossen  sein. 

Wenn  Vei-suche  mit  der  neuen  ExtincteurfüUung  durchgeführt  sein  werden, 
werden  die  Ergebnisse  hier  zur  Mittheilung  gelangen. 


Froject  eines  Kreuzersohiffes  für  die  Marine  der  Vereinigten  Staaten 
Hordamerikas.  —  Nach  den  „Philadelphia  Telegraph^  hat  der  Staatssecretär 
für  die  Murine  deu  Kntwiuf  eines  vom  Ingenieur  Hitchborn  construirten 
Kreuzerscbiffes  zur  Genehmigung  vorgelegt.  Die  Dimeusiunen  des  projectirten 
Schiffes  sind: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  2C0';  grOsste  Länge  298*;  grösste 
Breite  46;  Tiefe  im  Räume  22';  mittlerer  Tiefgang  lö'5';  Deplacement 
3500  Tonnen;  angehoffte  Geschwindigkeit  14  Knoten. 

Die  Maschinen  erhalten  zwei  Niederdruckcyliuder  von  78",  und  eiueu 
Hochdruckcyliudor  von  587,"  Durchmesser.  Der  Durchmesser  des  Schrauben- 
propellers ist  1074'.  Die  8  cylindriscbon  Kessel  haben  12'  Durchmesser  und 
sind  1074'  ^^^S'i        24  Feuer  haben  504'^  Heizdäche. 

Die  Artillerie  soll  aus  1  Stück  14*5  Tonnengeschütz-Hinterlader  auf 
Schlittenrapert,  2  Stück  12  Tonnen-Hinterladern  ebenfalls  auf  Schlittenraperten, 
4  Stück  273  Tonnengeschützen  und  4  Stück  Gatlingkanonen  bestehen.  K. 


Probefahrten  der  englischen  Eapid  >  Corvette  Iris.  Die  vor  kurzem 
in  Dienst  gestellte  Rapid  -  Corvette  Iris  hat  am  18.  Mai  die  Ausrüstungs- 
Probefahrt  an  der  gemessenen  Meile  gemacht.  Wir  haben  bereits  berichtet, 
dass  die  Maschinen  bei  den  Uebernahmsprobefahrten  wohl  die  geforderte  Pferde- 
kraft entwickelten,  dass  das  Schiff  jedoch  nicht  die  erwartete  Geschwindigkeit 
erreichte.  Eine  grosse  Serie  vou  Versuchen  wurde  zu  dem  Zwecke  durch- 
geführt, um  der  Ursache  dieses  Uebelstandes  auf  die  Spur  zu  kommen  ;  diese 
Verauche  waren  um  so  mein*  nöthig,  als  noch  kein  der  Iris  ähnliches  Schiff 
mit  Doppelschraubeu  versehen  worden  war.  Anfänglich  hatte  sie  Schrauben- 
propeller mit  vier  parallelen  Flügeln,  einer  Form,  die  sich  auf  dem  Trans- 
poi-tschiffe  HiMALAYA  trefflicli  bewährte ;  es  ergab  sich  jedoch,  dass  mit  der- 
artigen Propellern  die  Ma.schinon  zu  stark  beansprucht  werden  und  dass  ein 
grosser  Kraftaufwand  nur  zur  Ucborwindung  der  Reibung  verloren  ging.  In 
Folge  dessen  hatte  man,  um  die  Oberfläche  der  Flügel  zu  reduciren  ,  jeder 
Schraube  zwei  FlQgel  abgenommen,  und  da  dadurch  eine  kleine  Zunahme  au 
Fahrt  gewonnen  wurde,  beschloss  man,  vierflOgelige,  nach  einem  modificirt-en 
Modell  hergestellte  Griffith's  Schrauben  zu  installircn.  Die  damit  erzielten 
Resultate  fielen  sehr  befriedigend  aus ;  die  Geschwindigkeit  steigerte  sich  von 
16  V2  auf  18  Knoten  und  die  entwickelte  Pferdekraft  von  7000  auf  7700. 
Man  ging  nun  weiter  und  versuchte  zweiflügelige  Griffith's  Schraubenpropeller; 
diese  ergaben  bei  einer  kleineren  Umdrehungszahl  eine  noch  grössere  Ge- 
schwindigkeit. Trotz  dieses  günstigen  Resultates  musste  auf  die  endgiitige 
Annahme  dieser  Propeller  Verzicht  geleistet  werden,  weil  sich  die  Vibrationen 
des  Schiffes  bei  allen  Gangarten  zu  stark  fühlbar  machten.  Es  wurden  daher 
abermals  die  vierflügeligen  modificirten  Griffith's  Schrauben  installii-t.  Der 
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BmtluMiMr  denelben  Iwtiigt  16'  SV,«,  die  Brntrittssteigimg  18«  11 V»''  und 
di»  AoBtrittesteigimg  20'  UV«"-        Flegel  sind  gegen  die  Enden  n  «n 

wenig  nach  achter  geneigt,  damit  dieselben  etwas  weiter  von  den  A-Trägem 
der  Schraiibenwelle  abstehen  und  die  centnftigale  Einwirkimg  des  Wassers 
aaf  die  Träger  hintangehalten  werde. 

Die  Gesammtoberfl&cbe  der  Flügel  beträgt  144  Quadratfu^ä  uud  die 
FUehe  des  nneehrielMnen  Kreises  ISO  Qaadratftiss.  Ifit  «Uen  Oewichien  aa 
Bord  tauchte  das  Schiff  Tome  17'  8",  aehtsr  21'  9";  dieser  Tis^MgsuatMr- 
sehied  mnss  beim  Vei^gleich  der  Besaltate  der  Ansrflstlingsprobefahrt  mit  denen 
der  früheren  Probefahrten  in  Betracht  gezogen  werden.  Die  mittlere  Steigung 
wurde  von  19'  11 V^"  ^"  gebracht;  die  Tauchong  der  Oberkante  eines 

Tertical  gestellten  Flügels  war  4'  174"* 

ÜH  p.  m.,  \A  sionr  Windstftrke  iwischen  6  nad  6,  worden  an  der 
gWMSflinen  Meile  snerat  4  Gänge  mit  Toller  Kraft  znrllokgelsgt;  man  enielta 
daM  folgende  Besnltate: 

Umdrehungen  Geschwindigkeit 
Steuerb.      Backb.  in  Knoten 

Maschine 

1.  Gang   89  01        90*70  16-901 

2.  II    91*50       94-20  18-000 

8.    n    92-00        94-50  17-141 

4.    T»    90- 10        91-90  18.090 

also  durchschnittlich  17 -SSI  Knoten  in  der  Stunde,  mit  90  66  Umdrehungen 
der  Steuerbord-  und  92*82  der  Backbordmaschine  per  Minute.  Das  Mittel 
der  entwickelten  Pferdekrait  betrug  im  Hochdruck  -  Cjlinder  an  Steuerbord 
1798*88  nnd  an  Backbord  1787*91,  im  Niederdmek-Clylinder  an  SteiiertHnrd 
1645*14  nnd  an  Backbord  1885*76,  folglich  msammen  6842-69  Pferdekiaft. 
Die  Belastung  der  Sicherheitsventile  war  65  Pfund  und  der  mittlere  Drock 
62  12  Pfund.  Bei  diesor  Probefahrt  entwickelte  die  Maschine  eine  geringere 
Kraft  als  bei  den  früheren,  was  dem  Warmlaufen  de^  Schubstangenlagers  der 
8teuerbordmaschinen  zugeschrieben  wird,  sowie  dem  Umstände,  dass  die  Kessel 
leitweise  mit  der  Dampfpnmpe  aufgespeist  werden  mussten. 

Spitef  Warden  die  Maaebinen  ndt  Vs         erprobt;  jedesmal 

WQiden  4  Ginge  lurOiiEgelegt,  welche  folgende  Besnltate  ergaben : 

%  Kraft  V3  Kraft 

Dampfdruck   61*37  Pfund  62*62  Pfund 

I  Steuerbord       28«  27" 
vacnnm  )  Backbord       28-78"  29" 

üm-    /  Steuerbord     82*43  63-29" 
drehnngen  |  Backbord       82*80  68*37" 

f  cu      u   ^  (1395  05  (Hochd.) 
ImdieM.     ^^"''^^"'^  i  1 259  •  68  (Niederd.) 
nuM^fA  «         j    (1155 -08  (Hochd.)  525*00  (Hochd.) 

PferdÄraft]  Badebord  {^^^.^^  [^..^J,^         629-29  (Niederd.) 

l  Totale        4940  58  2281*33 

Geschwindigkeit   16-065  Knoten  12-682  Knoten. 

Bs  durfte  Tielleicht  von  Interesse  sein,  die  erhaltenen  Resultate  mit 
denen  der  im  Juli  1878  mit  denselben  Schrauben  gemachten  Probefahrten  zu 
TOigleichen,  bei  welchen  5  Gänge  an  der  Meile  (Tauchung  15'  8"  vorne  und 
SO'  6"  achter)  nachstehendes  ergaben: 


527*67  (Hochd.) 
599-37  (Niederd.) 


Digitized  by  Google 


430 


1  2  3  4  5 

Umdrehungen   97  186       85  388       61  343       40-963  21*6 

Indicii-te  Pferdokraft.    7714  5108  1833  606  184 

Fahrt  in  Knoten          18-573       16-564       12*279        7-797  — 

Die  Vibrationen  des  Schiffes  waren  bei  der  letzten  Probefahrt  sehr  gering 
und  mit  Ausnahme  des  Auslaufens  der  Kurbelachsenlager  arbeiteten  die  Ma- 
schinen in  sehr  befriedigender  Weise.  Die  höchste  Temperatur  im  Heizraume 
war  12 1^  die  niedrigste  83*^  Fahrenheit. 

iKls  machto  ferner  am  12.  Juni  abermals  in  Stokes  Bay  eine  Probe- 
fahrt an  der  gemesseuen  Meile,  welche  folgende  mittlere  Resultate  von  vier 
Gängen  ergab:  Rotationen  Steuerbordmaschino  93-8^<,  Backbordmaschine 95*67; 
Geschwindigkeit  in  Knoten  17*977;  indicirte  Pferdekraft  7347*845  Dampf- 
druck in  den  Kesseln  62-75  Pfund:  Vacuum  in  den  Condensatoren  Steuerbord 
27-69",  Backbord  27-62.  („Kiwes.")  em. 


Das  amerikanische  Torpedoschiff  Alarm  ').  —  Der  Alarm  fuhr  am 
5.  Jänner  d.  J.  auf  der  gemessenen  Meile,  um  den  auf  demselben  installirten 
Mullory  Propeller^)  (Steuerschraube)  'zu  erproben.  Man  hoffte  12  Knoten  Ge- 
schwindigkeit zu  erreichen,  wurde  jedoch  enttäuscht,  da  die  grösste  erreichte 
Geschwindigkeit  nicht  mehr  als  10  Knoten  betrug.  Nach  dem  „Armtj  and  Navsf 
Journal'^,  dürften  wciteie  Proben  ein  günstigeres  Resultat  ergeben.  Die  gegen- 
wärtige Erprobung  fand  nämlich  unter  abnormalen  Verhältnissen  statt,  da  das 
im  Flusse  befindliche  Eis  fortwährende  Aenderungen  am  Curse  bedingte,  und 
das  trübe  Flusswasser  auf  die  Dampferzeugung  hOchst  nachtheilig  einwirkte. 
Unter  normalen  Umständen  hofft  mau  eine  Geschwindigkeit  von  11  Knoten 
zu  erzielen. 

Was  speciell  den  Mallory  Schraubonpropeller  betrifft,  so  entspricht  der- 
selbe vollkommen  seiner  Bestimmung.  So  z.  B.  wurde  der  Wechsel  von  der 
Fahrt  nach  vorne  auf  rückwärts  in  5  Secunden  vollführt;  zum  vollständigen 
Stillhalten  von  voller  Fahrt  brauchte  mau  bloss  1  Minute  30  Secunden  und 
das  Fahrzeug  wich  hieboi  nur  2^  von  seinem  Curse  ab.  Der  volle  Kreis 
wurde  nach  Backbord  in  2  Minuten  58  Secunden  und  nach  Steuerbord  in 
3  Minuten  17  Secunden  beschriebeu.  K. 


Der  Schrauben  dampfet  Antoracite.  —  Derselbe  wurde  in  der  Absicht 
gebaut,  das  Perkins'sche  Kessel-  und  Maschinensystem  (siehe  unsere  jtMit- 
theilungem^  Jahrgang  1877,  Seite  570)  auf  einer  längeren  Fahrt  zu  erproben. 
Die  Länge  des  Schiffes  ist  84',  die  Breite  16',  die  Raumtiefe  10',  das  De- 
placement 70*26  Tonnen  und  der  Bruttotonnengohalt  27*91  Registertons. 
Die  Maschinen  von  20  nomineller,  sollen  168  indicirte  Pferdekraft  leisten: 
sie  wurden  bei  Messrs.  Hawks,  Crawshay  und  Söhne  in  Gateshead-on-Tjue 
construirt.   Der  Hochdruck-  und  der  Mittoldruckcylinder  sind  einfach,  der 


')  Siehe  die  Beschreibung  dieses  Torpedoschiffes  auf  Seite  340  des  Jahrganges 
1877  unserer  r,Mittheüungen>*. 

üeber  Mallory's  Steuerschraube  siehe  Jahrgang  1878,  Seite  541  unserer 
nMittheüutigen*'. 
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lliiMhnMiCtiyliikdar  doppelt  wiitad.  Das  Sehiff  giliiMrt  der  Perldns*  Maichiiien- 

tengesellschaft,  wolche  ee  ttitar  Ftthrung  des  Capt.  Dent  eine  Versachsfahrt 
nach  Kew-York  und  retoar  machen  lässt.  Am  26.  Mai  hat  auf  der  Themse 
eine  Probefahrt  stattgefunden,  bei  welcher  46  Meilen  durchlaufen  wurden. 
Der  Dampfdruck  erhielt  sich  während  der  ganzen  Fahrt  auf  350  Pfund  bei 
halbgeöfiEoeter  Droiselkli^pe,  und  die  Undnliiigmlil  im  Sduinl»  auf  18S, 
OligtoMi  der  Strom  eomU  bei  d«r  Hiii-  als  inäi  bei  der  BAckfbhrt  eBtgegan 
war,  erreMkte  man  deoh  eine  Geschwindigkeit  von  B  EDotoiL  Die  ¥iirfliiiwm 
vMteten  zm*  vollkommenen  Zufriedenheit. 

Dieser  Versuch  ist  ebenso  interessant  als  wichtig,  denn  wenn  die  pro- 
jectirte  Reise  den  erwarteten  Erfolg  hat,  wird  in  Bezug  auf  Brennmaterial- 
eraparnis  der  Seedampfmaschinen-Construction  eine  neue  Aera  eröffnet  werden. 

(„SWnes.")  OHL 


Xbi  ]lMii|fiMtUBaiaii.  —  Oegenwftrtig  befindet  odi  in  Nyack  am  Hndeon 
ein  ftr  den  PaaaagiertranBport  bestimmter  Damp£v  in  Bau,  weldier  die  Form 
eines  Catamarans  haben  wird  and  Ton  dem  man  die  grOeste  bis  jetst  eneiohte 

Schiffsgeschwindigkeit  erwartet. 

Der  Rumpf  des  Fahnteuget^  besteht,  wie  dies  bei  einem  Catamaran  der 
Fall  ist,  aus  zwei  getrennten  Körpern,  von  denen  ein  jeder  60  lang  ist.  Die 
Totalbreite  beträgt  7*60*7 .  Als  Propeller  dient  ein  einziges  Schaufelrad,  das 
swiachen  den  beiden  8ehiliiBk6rpem  iustallirt  ist. 

Man  hat  berechnet,  dass  das  Schiff  in  Folge  seines  geringen  Deplacements 
eine  dreimal  grossere  Geschwindigkeit  haben  wird,  ab$  ein  Schiff  gewöhnlicher 
Form  mit  der  gleichen  Maschine  erreicheu  könnte;  dasselbe  wird  78  Tonnen 
Fracht  oder  500  Passagiere  laden  können. 

Die  beiden  Schiffskörper  werden  durch  4  Schotte  in  fünf  wasserdichte 
Abllieflongett  getheUt  in  der  Kitte  liegt  ate  88^  langer  Salon,  welcher 
dieselbe  Brette  wie  das  Fabneag  bat  und  ein  laiditee  Promenadedeck  für 
di«  Paaaagiire  trigt  (nLe  7aau.u)  em. 


Ans  der  englischen  Karine.  Ein  vermisstes  Schulschiff.  Die  znr 
Ausbildung  von  Jungmatrosen  für  die  Kriegsmarine  bestimmte  Segelcorvette 
Atalakta  (von  958  Tonnen)  wird  seit  dem  31.  Jänner  d.  J.  vermisst.  Sie 
tiiHe«  Bortamatfh  im  Oatoiier  J.  mit  800  jungon  Mliinem  all»  4m 
Seemannastande  aogeb^lrig  —  nnd  segelte  gegen  Westen;  die  letiten  NmIi- 
licMen,  die  man  von  dem  Teninglflekten  Schilfe  bat»  datlren  vom  31.  Jänner, 
dem  Tage  als  es  Bermuda  verliess,  nm  die  Heimreise  anzatreten.  £s  liegen 
bis  zur  Stunde  noch  gar  keine  Anhaltspunkte  Qber  die  Ursache  dieses  traurigen 
Falles  vor,  ausser  vage  Vermuthungen. 

Verhmtfva»  teekrißgidtenst-^mUrnfflichen  PanMen€hiffen,  Die  englische 
Adminüitftt  hat  die  Verftnaaemng  der  aia  tarn  fsneren  Seekriegadienat  «n- 
tauglich  erklärten  CasemattschiflTe  PALLAS,  BbSBARCH  nnd  EnterpriSB 
beschlossen.  Diese  Schiffe  gehören  zu  den  ersten,  welche  nach  den  Plänen 
Beed's  gebaut  wurden  und  die  neue  Aera  in  der  Conetruction  schwerer  Sclilacht- 
achüfe  inaugorirten. 
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Neubauten,  Die  bekannte  Schiffbau  firm  a  R.  Napier  &  Son  in  CMavgw 

wurde  von  der  englischen  Admiralität  mit  dem  Bau  der  Schiffskörper  und  Ma- 
schinen von  drei  neuen  Kreuzern  der  IRIS-Classe  beauftragt.  Diese  Schiffe, 
welche  die  Namen  Akethusa,  Leander  und  Phaeton  erhielten,  werden  aus 
Stahl  gebaut,  and  ilire  PUbie  sind  ftr  eine  bedeutende  Geschwindigkeit  ent- 
worfen. Dm  Deplacement  betrigt  8750  Tonnen  und  sie  erhalten  groaee  Kaaiel- 
fassnngsränme.  Die  Zwillingsschraubenmaschinen  werden  vom  hnriimitilm 
Compoundtyp  sein.  Die  Schiffe  müssen  binnen  zwei  Jahren  fertig  gestellt 
werden.  Demnächst  wird  ferner  ein  Panaerachift  COLLINGWOOD  mit  Barbette- 
batterie  in  Bau  gelegl. 

StapcUauf  der  Schrauhencorvctte  Constance.  Diese  Corvette,  aas  Eisen 
und  Stahl  mit  Holzbekleidung  gebaut,  2383  Tonnen  Deplacement,  2300  Pferde- 
kraft ist  am  9.  Juni  d.  J.  m  Chatham  von  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  hat 
eine  L&nge  von  235'  zwischen  den  Perpendikeln,  grOsste  Brdte  44'  6",  Tief- 
gang Yome  17'  achter  18'  6",  Bestdckong  II  7 -zöllige  Geschatze  und  TSL 
64-Pflinder.  Man  erwartet  von  dem  Krener  eine  bedeutende  GcachwindiglEiit 


PMhtlUiit  das  aBfUaalMm  ThnrmaehifliM  Kbptdhb.  Das  Thnnnsdiiff 

Nbptdne  (ex  Independencu  der  brasilianiadien  Begierung)  hat  am  19.  Mai 
eine  sechsstündige  Probefahrt  an  der  gemessenen  Meile  gemacht,  nihiead 
welcher  es  vier  Gänge  mit  voller  Kraft  Hof. 

Die  Ventilation  des  Heizraumes  zeigte  sich  trotz  aller  Massregeln,  die 
man  zur  Sicherung  derselben  getroffen  hatte,  doch  als  sehr  mangelhaft;  die 
hohe  Temperatur  des  Kesselraumes  und  der  ungenügende  Zug  der  Fener  er- 
schwerte daa  Einhalten  dee  nOthigen  Dampfdruckes. 

Das  Kittel  der  wihrend  der  aeeha  Stunden  entwiekaUen  Pferdeknft 
war  7993,  die  Aniahl  der  Umdrehungen  per  Minute  61  und  die  Geachwindig- 
keit  per  Stunde  14*8  Knoten. 

Am  20.  Mai  wurde  die  Probefahrt  fortgesetzt  u.  zw.  wurde  das  Sdiiff 

eine  Stunde  lang  mit  dem  Exparisionsschieber  auf  den  kleinsten  Füllungsgrad 
d.  h.  auf  '/g  des  Hubes  eingestellt ,  laufen  gelassen.  Die  Maschinen  ent- 
wickelten hierbei  5680  Pferdekraft  und  machten  im  Mittel  61  ümdrehupgen 
per  Minute. 

Die  Umsteueruugäproben,  die  man  hierauf  vornahm,  fielen  sehr  günstig 
aas;  in  17  See.  wnide  gehalten,  von  »Halt«  auf  ffgaue  Kraft  vorwirta« 
.bianehla  man  7  See.  und  von  nganie  Kraft  vorwirtstf  auf  ngnma  &aft 
anrflck«  15  See 

Seit  dem  Ankaufe  dieses  Schiffes  hat  man  bedeutende  Summoi  Terweiidet, 

um  es  für  den  Dienst  in  der  englischen  Marine  herzurichten;  nraprQi^di 
hatte  dasselbe  vier  Whitworth  35  Tonnengeschütze  als  ThurmbestOclning :  die- 
selben wurden  durch  38  Tonnenge.ichütze  von  dem  in  der  Marine  üblichen 
System  ersetzt  und  statt  der  zwei  9-Zöller  hat  man  unter  dem  Vorcastell  zwei 
12V,  Tonnengeschfltse  instaUirt. 

Der  Neptuns  ist  lAr  den  Dienst  als  Admiralschiff  eingerichtet  und  mit 
sftmmtlicfaen  HiUnuiteln  der  modernen  Kriegskunsty  als  Torpedoe,  elektarisdes 
lacht  etc.,  ansgestattet  worden. 
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Um  das  Obergewicht  zn  vermindern,  hat  man  die  ursprüngUclM  Takelagt 
geändert,  und  um  im  Nothfalle  die  Kessel  und  Maschinenräume  rasch  lenz- 
pompen  la  können,  sind  entsprechende  Yorricbtoogeu  angebracht  worden. 

(„IVifws".)  em. 


Anwendung  des  Telephons  zur  Messung  der  Torsionsbeansprnolumg 
der  Betriebswelle  bei  in  Gang  befindlichen  Maschinen.  (Aaszug  einer 
Notiz  des  H.  C,  Besio,  Prof.  an  der  königl.  ital.  Marine  -  Akademie.)  Die 
Vorrichtung,  welche  Herr  Besio  zur  Messung  der  Torsionsbeanspruchong  der 
Betriebswelle  einer  in  Gang  befindlichen  Maschine  vorschlftgt,  kann  bei  jeder 
Maschine  angewendet  werden.  —  Aaf  der  Welle  bringt  man  in  giftsstmOgUcher 
Entfernung  von  einander  zwei  kleine  Messingrflder  an,  deren  Durchmesser 
etwas  grösser  als  jener  der  Wolle  selbst  sein  muss*).  Diese  beiden  Räder 
siri'l  von  ganz  gleichen  Dimensionen  und  jedes  enthält  dieselbe  Anzahl  von 
gleich  weit  entfernten  und  vollkommen  gleichen  Schaufeln  aus  weichem  Eisen. 

Die  Bäder  sollen  derart  aaf  der  Welle  sitzen,  dass,  wenn  letitere  nicht 
in  Bewegung,  also  keiner  Torsion  unterwerfen  ist,  die  B7mnietrie«Ebene  der 
Welle  sowol  irgend  eine  Schaufel  des  einen  Bades  als  auch  die  correspon- 
dirende  Schaufel  des  anderen  Bades  in  zwei  gleiche  Theile  theile.  Doch  ist 
diese  Bedingung  nicht  durchaus  nothwendig. 

Zwei  ganz  gleiche  Spulen  mit  Stahlkernen  von  gleicher  magnetischer 
Kraft  versehen,  sind  auf  derselben  Entfernung  von  den  Schaufeln  der  Bäder 
aufgestellt  Die  Achsen  der  Spiden  liegen  im  Biametralplaa  der  Betriebswelle, 
folglich  auch  in  der  Symmetrieebene  der  Bäder.  -  Die  beiden  Spnlen  kehren 
den  Schaufeln  die  gleichnamigen  Pole  zn ;  die  Drähte  der  Spnlen  sind  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  auf  den  Stahlkern  aufgewickelt,  gehören  jedoch  zu 
einem  nud  demselben  Stromkreise,  in  welchem  auch  das  Empfangstelephon  ein- 
geschaltet ist. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  im  Gange  befindliche  Betriebswelle  gar 
keiner  Torsionsbeaospniohnng  unterliege.  In  diesem  Falle  wird  irgend  eine 

Schaufel  des  einen  Bades  in  demselben  Augenblick  vor  der  Spule  passiren, 
als  lie  entsprechende  (in  derselben  Diametralebene  befindliche)  Schaufel  des 
anderen  Rades,  daher  die  von  den  Schaufeln  in  den  Spnlen  hervorgerufenen 
Inductionsströme  gleich  stark  und  entgegengesetzt  sein  und  sich  gegenseitig 
aufheben  werden.  Das  Telephon  muss  daher  stumm  bleiben,  vorausgesetzt, 
dass  die  xwei  Spulen  ganz  identisch  sind,  was  flbrigeos,  wie  wir  in  der  Folge 
flehen  werden,  nicht  ummginglich  nAthig  ist 

Wenn  die  Betriebswelle  einer  Torsionsbeansprachung  untediegt,  wie 
dies  nothwendigerweise  bei  der  Drehung  derselben  eintreten  muss,  so  werden 
die  correspondirenden  Schaufeln  nicht  mehr  im  gleichen  Augenblicke  die 
Diametralebene  passiren,  in  welcher  die  Achsen  der  beiden  Spulen  liegen,  und 
wird  die  Winkelyerrfickung  der  einen  Sdianfel  in  Bezug  auf  die  andere  im 
Yerhiltnisse  sur  Beanspruchung  stehen,  welche  die  Betriebswelle  erleidet.  Die 
Ton  den  Schaufeln  der  Bäder  hervorgerufenen  Inductiensetri^me  werden  sich 
nicht  mehr  gegenseitig  aufheben,  trotidem  sie  entgegengeeetat  sind,  weil  sie 

■)  Da  bd  SdiraubeneehUEnnaacfaiiien  die  Welle  immer  eine  bedsatoide  Lauge 
hat,  kaoD  diese  Entfernung  ohne  Anstand  ziemlich  gross  sein ;  es  kann  daher  der 
Apparat  besonders  bei  diesen  Maschinen  mit  Vortheil  benfltst  werden. 

89 
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nicht  gleichzeitig  auftreiBa;  das  Telephon  wird  daher  einen  mehr  oder  minder 

scharfen  Ton  hören  lassen,  der  von  der  Anzalil  der  Schaufeln,  von  der  Um- 
drehungsgeschwindigkeit und  von  der  Grösse  der  gegenseitigen  VorrQckiiQg  der 
Scbaofeln,  d.  h.  von  <h'r  Torsiousbeanspruchung  der  Welle  abhängl:. 

Wenn  man  jeducli  dip  der  Maschine  näher  liegende  Spule  in  der  üm- 
drehangsrichtong  derart  verschiebt,  dass  sie  sich  längs  eines  lixen ,  coacen- 
trisch  und  normal  snr  Betrietewelle,  jedoch  tob  dieser  imahhängigeii  Qtad- 
kreises  bewegft,  so  wird  ein  AngenUick  eintreten,  in  welchem  das  Telephos 
verstummt  oder  nur  einen  Ton  von  minimaler  Intensität  h9m.  lassen 
wird.  Der  Winkel,  den  die  Spule  längs  des  Gradkreises  beschreiben  mosste, 
zeigt  die  Gesammt-Torsionsbeansprnchuntr  <p  für  die  Distanz  D,  <1.  h.  für  den 
zwischen  den  Rädern  liegenden  Theil  der  Welle;  es  wird  daher  für  die  Längen- 
einheit die  Torsionsbeanspmchnng  a  gleich  sein  a  =  ^. 

Nehmen  wir  nnn  an,  man  habe  aneh  die  Torsion  Ar  die  leer  lanflende 
Welle,  d.h.  wenn  letztere  keine  Arbeit  verrichtet,  bestimmt;  dann  wird  das 
YerhAltnis  der  rar  Ueberwindong  der  Seibnng  nOthigen  Kraft  cor  totalen 

fibertragenen  Knfl  anogedrOekt  doreh:  — . 

Die  Torsion ,  welche  eine  gegebene  Beanspruchung  hervorzubringen  im 
Stande  ist,  kann  durch  ein  vorgängiges  Experiment  bestimmt  werden. 

Wir  halMQ  bis  jetrt  aagsnommen,  dass  die  Torsionsbeanspnichang  der 
Betriebswelle  fBr  die  ganie  Zeit,  während  welcher  man  sie  mit  dem  Telephon 
gemessen ,  constant  geblieben  ist.  Wenn  die  Beanspruchung  sidi  aber  jeden 
Augenblick  ändern  würde  u.  zw.  mit  jeder  Umdrehung  der  Welle,  so  wird  die 
auf  die  angegebene  Art  bestimmte  Torsion  die  nmittlere  Torsionsbean- 
spruchungu  sein. 

£s  muss  endlich  noch  bemerkt  werden,  dass  man  statt  der  Bäder  zwei 
mit  Schanfdn  versehene  Sectoren  anwenden  kann.  em. 


Ziesels  selbstth&tiges  !ibiperrventil  für  Schiffsdampfkeesel.  (Hieza 

die  Fig.  8  und  9  auf  Taf.  XIII).  Ein  bei  Ausrüstung  von  Schiffsdamjtfkesseln 
seit  der  Explosion  auf  dem  Thunderek  beliebt  gewordenes  Dampfabsperr- 
ventil  ist  das  von  Ziese  construirte,  welches  in  den  Fig.  8  und  9  im  Dorch- 
sehnitte  und  in  der  Ansieht  daigesteUt  erscheint,  Dassslbe  wird  im  gnns 
geSifheten  Znstande  dnrch  den  Druck  der  nnter  dem  Ghriffe  desselben  nitsondm 
Heder  oflfen  gehalten,  welche  so  adjustirt  wird,  dass  ein  Ueberdmck  von  Vs 
Atmosphäre  nothwendig  ist,  um  das  Ventil  anf  seinen  Sitz  hinabpressen  ui 
können.  Wenn  die  Spannung  im  Hauptdampfrohre  bei  den  einzelnen  Kolbeu- 
spielen  der  Maschinen  variirt,  so  wird  auch  das  Ventil  seine  Stellung  im 
aiialen  Sinne  etwas  veftndim  kinnen,  dnrch  die  Spannung  der  M«r  aber 
stets  gans  erOflhiet  bleiben;  wenn  jedoch  der  Dampfkessel»  an  welchem  dieeen 
Ventil  angeordnet  wurde  —  sei  es  durch  eine  eintretende  Bq>Io6ion  ,  oder 
durch  ein  während  des  Gefechtes  einschlagendes  Projectil  —  verletzt  wird 
und  somit  an  diesem  Kessel  eine  sehr  beträchtliche  Dampfausstrümung  statt- 
findet, so  wird  das  Ventil  durch  den  in  der  Dampfrohrleitung  dann  herr- 
schenden grösseren  Drack  gänzlich  abgeschlossen  und  dadurch  der  havarirte 
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Kasb«!  solbsttiittig  von  dar  Yerbiodiing  mit  der  Hanptdampfleitung  ans- 
gMOhaltet;  der  m  den  ftbrigeo  mit  ihm  verbnndeiien  Kesseln  enthaltene  Dampf 
kuLU  also  dnrali  die  eingetretene  EröfTnung  der  Kesselhalle  (des  ersteren) 
nicht  ausströmen  ,  wodurch  die  beim  Eintreten  eines  solchen  Zwischenfalles 
entstehende  Verwirrung  vermindert  wird  und  überhaui)t  die  Maschinen  ohne 
wesentliche  Störung  nnd  ohne  den  Gang  derselben  unterbrechen  zu  uiüäson, 
weiter  gebraacht  werden  können.  Wenn  andererseits  das  in  der  Fig.  8  dar- 
geetelKe,  in  der  Stopfbllcliae  des  AbsperrTentfles  liegende  Zweigdampfrobr  dee 
Nachbarkessels  havai-irt  werden  sollte  und  somit  der  von  oben  auf  das  Ventil 
entfallende  Druck  durch  das  stattfindende  rasrlie  Ausströmen  von  Dampf  aus 
dem  genannten  Rohre  plötzlich  abnimmt,  so  wird  das  Ventil  solbstthätig 
gegen  den  oberen  Sitz  angodrückt  und  der  Dampf  der  intact  verbliebenen 
Kessel  kann  nicht  durch  das  verletzte  Zweigdampfrohr  ins  Freie  gelangen. 
Auf  diese  Weise  scheint  also  die  Weüerbenfttiang  der  dnrch  die  Havarie  nicht 
betrciüBnen  Kessel  vollkommen  gesichert,  wenn  einzelne  Kessel  oder  Zweig- 
dampfrohre derselben  verletat  werden  sollten.  Kommt  ein  mit  dem  beschrie- 
benen Dampfabsperrventile  ausgestatteter  Kessel  vom  Betriebe  auszuschalten, 
so  wird  die  auf  der  Ventilstange  lose  sitzende  Mutter  in  die  in  der  Fig.  8 
angedeutete,  der  Form  ihres  Umfanges  entsprechende  Aussparung  geschoben, 
und  die  Tentilspindel  so  lange  gegen  den  Sita  hin  gedreht,  bis  das  Ventil 
auf  selbem  anfrnht;  die  ICntter  wird  dabei  festgehalten  and  somit  das  (sonst 
Urai  im  Deckeloberthcilc  auf-  und  niedei^ehende)  Gewinde  von  ihr  auf- 
genommen.—  Unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  sichert  dieses  Ventil  das  Erhalten 
einer  gleichmiissigen  Spannung  in  allen  mit  der  Hauptdampfleitung  in  Ver- 
bindung gebrachten  Kesseln ;  dasselbe  kann  auch  mit  Mitteln  versehen  werden, 
nm  es  leicht  und  bequem  von  der  Heizflur  aus  handhaben  zu  können.  Nor 
bei  Havarirang  des  nnmittelbar  vor  der  Haschine  liegenden  Hanptdampftohr- 
stückes  werden  sich  die  Ziese'schen  Absperrventile  nicht  selbsttb&tig  sdUiessen 
nnd  müssen  selbe  in  diesem  möglichen  Palle  so  wie  die  gewöhnlichen  Ab- 
sperrventile geschlossen  werden.  — F. — 

Xsiyon's  Indisstor  Olms  Koiben.   (Hiera  die  Fig.  5  und  6  auf 
TtS»  Xni).  Bei  diesem  durch  die  Firma  ÜBtiC  Storey  and  Sons  in  Manchester 

erzeugten  Dampfmaschinen-Indicator  ist  der  gewöhnlich  gebräuchliche  Cylinder, 
in  welchem  sich  ein  durch  eine  Feder  belasteter  Kolben  befindet,  ganz  weg- 
gelassen und  dafür  eine  Bourdon'sche  Köhre  besonderer  Coustruction  an- 
gewmidet.  Diese  Böhrenfeder  wird  mit  dem  Indicatormitteltheile,  durch  welchen 
die  Dsrnpfentnakme  ans  dem  Dsmpfeylinder  erfbigt,  durch  eine  VsTsehnobang 
verbunden  (Fig.  6) ,  während  dss  zweite  Ende  derselben  mit  einem  Lenker 
versehen  ist,  durch  welchen  —  ähnlich  wie  beim  Richard'schen  Indicator  — > 
ein  den  Schreibstift  tragendes  Parallelogramm  bethätigt  wird;  dieser  Lenker 
trägt  an  seinen  Enden  Kugelgelenke  und  ist  derart  über  der  Mitte  des  In- 
dicators  angeordnet,  dass  eine  freie  Drehung  des  den  Schreibstift  sammt 
plaiaUelogramm  anfhehmendm  Trilgers  stattfinden  kann.  Den  einzelnen  Dampf- 
spannungen entsprechen  anch  verschieden  starke  Bonrdon*sche  BOhren;  die 
Wechslnng  derselben  fallt  eben  so  leicht,  wie  jene  der  Spiralfedern  beim 
Bichard'schen  Indicator.  Es  ist  vorauszusehen,  dass  dieser  Indicator,  wenn 
andererseits  die  Bourdou'schen  Köhren  verlftssUch  fonctioniren,  besser  als  alle 
bekannten  iudicatoren  entsprechen  wird.  — F. — 


Digitized  by  Google 


436 


Budget  -  Voranschlag 

der  k.  englischen  Kriegsmarine  ffir  das  Administrativ  -  Jahr  1880  — 81 
im  Vergleiche  zu  den  vorhei^ehenden  Jahren  1879 — 80  und  1878 — 79. 


I 

! 

Voran-  | 

Vorjähr. 

Titel 

schlag  j 

Bewilli- 

für 1 

gung 

OB 

o 
Ph 

1880—81 

1879-80 

i 

1880—81 


Mehr-  S  g 
forde-  -3  V 
rung 


Verausgabt 
im  Jahre 
1878  —  79 


1 

2 

3 
4 

6 
6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 
14 

16 
16 

17 


Gebühren  für  OflTiciere,  Matrosen 

und  Marinetruppen  

Verpflegung-  und  Bekleidung  für 

dieselben  .   

Admiralitätsamt  

KQßtenwache,  Küst^jnfreiwillige  u. 

Reserven  

Wissenschaftliche  Zweige  

Seearsonale  in  England  und  den 

Colonien  

Lebensmittel- Depots  in  England 

und  den  Colonien   . 

Spitäler  in  England  und  den  Co- 
lonien   

Marino-Truppen-Divisiouen   

I.  Section :  Material  •  Anschaf- 
fungen   

II.  Section :  Contractbantcn  von 
Schiffen  und  Maschinen  . . 
Land-  und  Wasserbauten  u.  deren 
Erhaltung  u.  Ausbesserung. . . 
Medicamento  und  ärztliche  Vor- 

räthe   

Justizauslagen    

Vertächiedene  Ausgaben  


Summe  fQr  den  effect.  Dienst: 

Halbsold  und  Wartegebühren  für 
Seeofficiere  und  Üfficiere  der  Ma- 
rinetruppen 


{l.  Section:  Militär- Pensionen 
II.  Section:  Civil-Pensioncn. 


Total-Snmme  fördieMarine 
Truppentransport  für  die  Armee 


Total-Schluss-Summe 


£ 

£ 

£ 

£ 

£ 

1. 

d. 

2,721.536 

2,708.696 

12.841 

— 

2.744.38.3 

16 

9 

1 

1,013.624 

1,003.375 

10,149 

1 ,039.025 

lo 

a 

• 

179.486: 

186.400 

6.916 

1 

197.200 

12 

1 

194.278 

193.870 

408 

  1 

186.9S7 

11 

113.107 

106.676 

7.681 

1 

99.1 33 

8 

— 

1,343.586 

1,366.000 

1 

11.416 

1,464.610 

18 

ä 

71.160 

76.570 

i 

6.410: 

1 

76.499 

5 

9 

63.445 

67.030 

3.686 

66.887 

7 

.1 

}' 

21.402 

21.408 

6 

20.817 

11 

1,011.000 

1,030.000 

_ 

f 

19.000 

1,338.084 

769.000 

842.000 

73.000 

1,008.142 

18 

4 

668.960 

666J49 

1  I 

1 

1 

7.799 

630.261 

18 

1 

76.160 

76.710 

660 

76.687 

5 

1 

9.250 

7.986 

1.266 

7.708 

12 

10 

136.760 

140.630 

4.770 

144.241 

3 

4 

8,280.632 

8,379.898 

32.194 

131.460 

'  8,999  472 

3 

896.156 

891.616 

3.641 

877.889 

11 

1 

823.219 

803.920 

19.299 

781.605 

322.428 

301.211 

21.217 

282.052 

12 

10 

10,321.435 

i 

10,376.644 

76.251 

131.46U 

10.940.919 

9 

H 

j  171.600 

210.250 

38.750 

844.890 

4 

5 

llQ,492.936 

10,586.894 

76.251 

170.210 

11,786  809 

IT 

1 

das  Vorjahrs-Budget 

£  93.959. 

1 
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yoB  dar  k.  hoUlndiMhin  HtriiM.  Wie  das  XaarMk  vem  de  Eomi^- 

lijke  Nederland'sche  Skemagt  Jahrg.  1878—79  berichtet,  wurde  der  12 
Stahlbronzehinterlader,  in  der  Giesserei  des  königl.  Arsenales  zu  Amsterdam 
erzeugt,  als  Bestückung  für  die  Schul-  und  WachtschiflFe  eingeführt.  Die 
Boote  wurden  mit  dem  7  b%  Stablbronze-Uinterlader  armirt,  nachdem  die 
Tersache  mit  demselben  gflnstige  Betoltate  ergeboD  luttCB. 

Die  BesMekaog  der  Tenduedenen  Seldinlaneii  mit  Hotehkist* 
Revotrerkanone  wurde  fölgendemasMD  iwtgwetrt: 

2  Bammihiirmschüfe   mit  je  4  Stttok,  simmmen   8  Stflelc, 

4       T)       n   •   iiffS    »         »        8  II 

13  Monitors   v    n2     n  »        26  n 

30  Dampfkanonenbuote   n    v  1     n  n        30  tj 

7  Schraubeu&chi£fe  (Kreuzer)  1.  Cl.      n   n  4     n  n       28  n 

6       „       n      2.,  8.  0.  4.  Cl.     ff   ff  2    II  n       12  n 

»utmmeD  112  BerolTeilniiooeii.  Daata  10.^  als  Reeerve,  ergibt  einen  Oe. 
sammtbedaif  yob  123  Stflck,  von  denen  bis  Bnde  1860  51  Stfick  angeschafft 
eein  werden.  em. 


Terkthr  der  Ssterr.-uigar.  Uojdseliiflii  Bieh  Oetiadiea  im  Jahre  1879. 

Seit  der  zuletzt  in  unseren  ^Mittheilimgm^^  Band  V,  Seite  169,  besprochenen 
Darstellung  dos  Verkehres  der  österr.  -  ungar.  Lloydschiffe  nach  Bombay  im 
Jahre  1876,  hat  sich  die  Sachlage  insoferne  geändert,  als  bekanntlich  mittler- 
weile auf  Grund  des  Gesetzes  vom  27.  Juni  1878  der  neue  Lloydvertrag  zu 
Stande  kam,  nach  welchem  die  Bombaylinie  bis  Hinterindieo  nnd  Siugapore 
anagedeiint  wurde.  IMeser  neue  Vertrag  ist  indesaen  erat  snccessive  in'a 
Leben  getreten,  und  es  ging  der  erste  Dampfer  von  Triest  direct  nach  Caicutta 
anfetngs  November  1878,  der  erste  Dampfer  direct  nach  Singapore  am 
1.  Jänner  1879  ab.  Die  Verpflichtung  zur  Ausdehnung  der  Indien-Fahrten 
bis  Hongkong^  ohne  besonderes  Entgelt  über  Verlangen  der  Staatsverwaltung, 
hat  die  UoydTttrwaltong  lediglich  nater  der  Veranasetanng  Übernommen,  dass 
die  Entwicbdnng  des  Verkehres  auf  den  Torbezeichneten  Linien  während  der 
ersten  vier  Jahre  einen  solchen  Aufschwung  nimmt,  dass  der  Gesellschaft  ans 
dmn  Betriebe  dieser  Linien  keine  erheblichen  Opfer  erwachsen. 

Im  Jahre  1879  sind  sechs  vollständige  directe  Reisen,  hin  und  zurück 
nach  Caicutta,  sechs  Reisen  nach  Bombay  und  drei  Reisen  nach  Colom])(i  auf 
Ceylon,  unter  Berührung  der  Zwischenhäfen  von  Fort  Said,  Suez,  Dscheiida  und 
Aden  ausgeführt  worden,  wobei  ein  Weg  von  167.080  Seemeilen  zurück- 
gelegt wurde. 

Die  Subvention  fOr  diese  Fahrten  betrug  374.472  fl.  nebst  231.000  II. 

als  vertragsmässige  Vergütung  für  die  Suezcanal  -  Passagegobflhren.  In  Hin- 
kunft werden  drei  directe  Fahrten  im  Jahre  von  Triest  nach  Bombay  und 
zurflck,  sechs  directe  Fahrten  von  Triest  nach  Caicutta  und  .«-echs  Falirten 
über  Bombay  nach  Singapore,  mit  den  bekannten  Abfabrtäzeit-en  zur  Ausfüh- 
rnng  gelangen. 

Das  Brgebiia  der  ündien-Fahrten  im  abgelanfinen  Jahre  im  Vergleich 
mit  den  beiden  Voijahren  1878  und  1877  ergibt  sich  ans  nachfolgender 
Uobersiclit: 
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AnslUirt  vm  TriMt  naeh  Indien; 


1877 

1878 

1879 

15 

18 

15 

19.956 

17.986 

21.898 

Fa€ti8Che  Ladung  in  Tonnen  (1  Tomio  =e  1000  KUogr.) 

4.020 

4.036 

2.733 

2.527 

8.267 

2^93 

69 

44 

139 

Der  Gesammtwert  der  aoageftluiMi  Waren  betrag  in  Qiddan  5.  W.: 

1877  1»484.472,  davon  waren  1,181.687  taterr.  Fkoveniani 

1878          1,705.050,     n       n     1,498.262    n  » 

1879          1,374.415,     n       n     M70.209    »  n 

Bäcküahrt  fon  Indien  nach  Trieet: 

1877  1878  1879 

Zahl  der  Fahrten                                                15  13  16 

Begisier-Tonnengehalt                                   20.049  17.997  22.674 

FtetiflcheLadnngin  Tonnen  (lTonne=1000Kaogr.)  18.529  18.517  19.390 

Zahl  der  diieeken  Passagiere                              11  14  68 

Wert  der  eingefBhrten  Wann  in  Onlden  ö.  W. 

1877  1878  1879 

11,017.747    14,440.237  12,470.686 

Nach  den  verschiedenen  überseeischen  Bostimmangsorten  wurden  durch 
den  Lloyd  oachfolgonde  Warenmengen  verschiiTt ,  welche  gewissermassen 
unsere  Handelsbeziehungen  zu  jenen  uberseeischen  Plätzen  repräsentiren. 

£s  wurden  ausgefühit  nach: 


Bombay  . 
Dsdiedda  . . 
Aden  •  • .  • . 
Port  Said. . 
Caicutta . . . 

Suez  

Colombo . . . 
Bagdad  ... 
Zanribar. . . 
Singapon . . 
Yokohama. . 


Kilogr.  Waren 
.  1,166.267 
.  405.259 
264.437 
239.692 
151.781 
118.7.35 
108.300 
95.914 
83.463 
60.383 
10.287 
8.718 


Wertfl.ö.W. 
150.182 
121.695 
69.841 
187.173 
138.345 
48.887 
21.471 
188.819 
52.198 
12.629 
3.308 
7.852 


Calicut . . . 
Knrachee  . 
Madras.. . 

Macassar  . 
Rangoon . . 
Bussarah  . 
Coconada  . 
Cananore  . 
Cochin  ... 
Bushire  . . 
Prnang. . , 
Batavia  .  . 


Kilogr.  Waren 
8.113 
4.951 
1.817 
1.445 
1.265 
1.125 
789 
464 
198 
99 
88 
32 


Wertfl.ö.W. 
8.298 
5.853 
1.439 
1.860 
2.065 

820 
1.199 

574 


36 
134 
11 


Mangalore  . 

Unter  den  Ausfuhrartikeln  sind  Manufactur-  und  Baumwollwaren ,  Kurz- 
waren, Mehl,  Petroleum,  Papier,  Wein,  Cement,  Esswaren  o.  s.  w.  her- 
YOiTagend. 

Im  Ganzen  ist  die  Ausfuhr  auf  diesem  Wege  stets  eine  relativ  sota 
geringe  nnd  ^edell  gegen  das  Toijalir  um  circa  1000  toneB,  dam  Wini 
nach  bloss  on  dica  200.000  fl.  sarfickgeUiebsn. 

An  Waren,  die  banptsiolilicli  in  ihren  Stapdortan  Bonhaj,  CaleoMa  od 
Aden  aufgenommen  wurden,  sind  mit  der  Beatimirang  tut  AuachiAing  In 
THssi  im  Jahre  1879  folgande  aagalangt: 
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Nach  dem  Vorstehenden  gestaltet  sich  die  Einfuhr  weitaus  günstiger, 
und  zeigt  auch  gegen  das  Vorjahr  eine  Vermehrung  um  circa  1000  Tonnen, 
dem  Wert  nach  jedoch  eine  Verminderung  um  ciica  2  Millionen.  Iii  der 
Sinftdir  ist  haiptrtcUich  die  Menge  der  BaomwoUe  beniBrkiiiBwert,  Uvea- 
glddi  dieselbe  gegen  das  Vorjahr  um  drea  4  Millionen  Kilogramm  zurflsk- 
blieb,  und  es  ist  nur  zu  wflnFchen,  dass  es  den  Bestrebungen  des  Lloyd  ge- 
länge, in  Triest  einen  Stapelplatz  für  indische  Wolle  zu  errichten.  Nicht 
minder  fieachtong  verdient  der  Artikel  Kaffee  in  der  Einfuhr,  welcher  sich 
gegen  das  Totjahr  nm  drea  1,600.000  Kilogr.  im  Werth  von  «iita  2  MillioiMii 
GiüdiB  geliobeii  hat 

Der  Passagierrerkehr  war  wie  in  früheren  Jahren  schwach,  doch  dürfte 
sich  hierin  in  Anbetracht  des  grösstmöglichen  Comforts,  mit  welchem  die 
Indien-Fahrer  des  Lloyd  ausgestattet  sind,  und  mit  Rücksicht  auf  deren  aner- 
kannte Sicherheit,  das  Verhältnis  in  Hinknnft  gOnstiger  gestalten.  E.Cz. 

Der  Monitor  Miantünomoh  der  Vereinigten  Staaten  Hordamerikas. 
(Fig.  1, 2,3  IL  4  Tat  XIU.)  —  Der  Mjantonomoh  war  der  erste  Monitor,  weldier 
die  Bdie  tob  Amriln  oadi  Bnglaiid  nagte,  und  dnidi  sdn  im  Jalu»  1866 
eilUilai  Bintreffen  in  Chatham  die  Aufmerksamkdt  der  dort  befladUcheii 
SaUUbMnr  und  Seeleute  auf  akh  toakte.  MadidMi  ssbe  BiiiiMhtH««ii  den 
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seither  aufgetretenen  modernen  Anfordemngen  nicht  mehr  entsprechen,  be- 
schloss  dio  Regiernng  der  Vereinigten  Staaten  den  totalen  Umbau  desselben, 
bei  welchem  möglichst  viele  Theile  des  alten  Schiffes  Verwendung  finden 
sollten ;  durch  die  im  Laufe  des  Baues  vorgenommeneu  umfangreichen  Ab- 
Änderungen  ist  aber  iMinalie  tUee  Tenebwonden,  wbb  dem  alten  Monitor  ao- 
gebOrte,  mid  ist  der  UiAiiTOiioiiOB  streng  genommen  nmunelv  als  «in  gm 
nenee  Schiff  anzusehen. 

Die  Hauptdimensionen  nnd  Gewichte  desselben  —  in  englisehem  Mus 
sind  folgende: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  250',  an  der  Wasserlinie  259', 
grösste  Länge  262';  Breite  hinter  dem  Panier  90',  Aber  dem  Ffenier55'2''; 
Tiefe  im  Banme  14';  Deplaeement  bei  voller  Znladnng  3825  Tonim; 
Höhe  des  Oberdeckes  über  Wasser  (mittschiffs)  2' 6";  Hauptspantfläche 
716-5Q';  Hude  r fläche  (Balanceruder)  74Q':  Anzahl  der  Thürme  2, 
äusserer  Durchmesser  dei-selben  22'  9",  innerer  Durchmesser  21'  1",  Höhe 
derselben  über  Deck  9';  Fenerhöhe  (über  Deck)  7';  Zahl  der  Geschfltxe  4, 
Gattong  nodi  nnbestimmt;  Gewicht  Seitenpansen  360  Tonnen,  kt 
S  Thfirme  391  Tbnnen,  des  Lnftschaehtes  40  Tonnen,  des  VentUators  S5  T^dmb, 
des  Steuerhauses  52 '23  Tonnen,  der  Maschinen  sammt  Zubehör  571' 709 
Tonnen,  der  KohsoI  mit  Wasser  und  Zubehör  619  512  Tonnen,  des  Kohlen- 
vorrathes  300  Tonnen;  Dicke  des  Seitenpanzers  mittschiffs  7",  an  den  Schifs- 
enden  5";  Dicke  der  Panzeruntorlage  207,",  22»/,",  247,'',  des  Deck- 
paniers  2", 

Dieser  Monitor  ist  mit  einem  krlltigen  schmiedeisemen  Sporn  suge- 

stattet;  das  Bnder  ist  nur  theUweiae  aiubalancirt  und  besitzt  ausser  dem 
Handsteuerapparat  auch  eine  Dampfsteuervorrichtung.  Die  Drehvorrichtung  der 
Thürme  wurde  vom  alten  Mianion'OMOU  beibehalten;  dieselbe  wird  dorch 
eine  kleine  Dampfmaschine  bethätigt. 

Das  Schiff  ist  durch  nenn  wasserdichte  Schotte  in  lebn  Abtheiinngn, 
and  der  Doppelboden  mittels  der  Lftngs-  nnd  Qnerspanten  in  38  wasseididiti 
Zellen  getheilt,  ftr  welche  drei  grosse  Blake 'sehe  Dampfpumpen  von  16"  Cy- 
linderdurchmesser  und  16"  Pumpenstiefeldurchmesser  installirt  sind,  von  denen 
jede  1000  Gallonen  Wasser  in  der  Minute  zu  beseitigen  in  der  Lag'e  iit; 
diese  Dampfpumpen  sind  auch  mit  den  Kühlwasberpumpen  der  Coudensatoren 
in  Yarbindnng.  Die  Maschinen  besitien  ftberdies  die  gehrtaehttohen  Dsnpf- 
pnmpen  nnd  die  Notfai^|ectionen,  welehe  Mittel  susammengehalten  das  B»- 
wältigen  von  sehr  betriUdttUchen  m  das  Schiff  eindringenden  Wassemiom 
ermöglichen. 

Die  Ventilation  des  neuen  Miantonomoh  ist  von  der  des  alten  wesentlich 
verschieden ;  dieser  besass  nämlich  nui-  einfache  Ventilatoren,  welche  die  während 
der  Action  im  Fener  in  den  Thftrmen  sich  anhftnfbnden  PnlTordimpfe  tn's 
Freie  zn  sdiaffen  hatten,  wihiend  fftr  die  Beseitigong  der  Tordorbeoen  Luft  am 
den  Wohnrftnmlichkeiten  der  Officiere  und  der  Mannschaft  keinerlei  Torsorge 
geti'offen  war.  Im  neuen  Schiffe  sind  dagegen  zwei  grosse  Centrifugal-Ven- 
tilatoren  angewendet,  deren  Hauptanordnung  aus  der  Fig  1  ersichtlich  ist.  Dies» 
Ventilatoren  haben  je  7'  Durchmesser  und  3'  Breite  und  liefern  zusaiomen 
(bei  500  Umdiehungen)  40.000S'  Lnft  in  der  Minote.  Sie  ftidflni  die  m 
Erhaltung  der  Eeeselfeuer  (welehi  sMndUch  beilAnflg  iwai  Tonnen  conensüna) 
nöthige  Luft  in  die  fieizräume,  sind  aber  auch  mit  dem  Hanpflnftschschte  in 
Verbindung  gesetst  nnd  können  im  Bedarfsfälle  snr  Ventilirnng  der  staamtlicbeo 
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fldiiftrftUDe  benfltil  worden.  Dm  Lniliafidir  eiiblgi  durch  eineii  grossen  Wind- 

fiEmg ,  weldwr  über  den  gepanzerten  Schiffstheil  hervorragt,  und  bis  zu 
einer  Höhe  von  25'  über  Dock  reicht.  Jedor  Ventilator  hat  zwei  Betriebs- 
maschineu,  wovon  jedoch  nur  eine  dem  Ventilator  angekuppelt  ist,  wahrend 
die  zweite  als  Ersatzma^chine  ftlr  den  Fall  dient,  als  die  erste  in  der  Action 
beschädigt  nnd  unbrauchbar  werden  sollte.  Zar  dauernden  Yentilirung  der 
Sebübrinme  sind  aber  noch  aadsie  fthnliche  Ventflatoien  angewendsi;  so 
besitzt  jeder  der  Thnrme  zwei  kleinere  Ventilatoren,  welche  gleioh&Ils  mit 
dem  Hauptluftschachte  in  Verbindung  stehen,  die  übrigens,  falls  es  nothwendig 
werden  sollte ,  durch  eigene  Vorrichtungen  auch  mit  dem  Maschinen  >  und 
Kesselräume  in  Communicatiou  gestellt  werden  können.  Diese  Ventilatoren 
arbeiten  saugend,  wfthrend  die  frflher  beasludebetten  twsi  Hanptrentilatoren 
drMend  wirken  nnd  Lnft  in  das  Schiff  pnssen.  Durch  die  entsprechende 
Stellung  der  im  Schiffe  bestehenden  Ventile  der  Lnftleitungcn  kann  auch 
mittels  der  kleineren  Ventilatoren  Luft  aus  den  Thürmen  gesaugt  und  in  die 
anderen  Käume  gepresst  werden;  unter  den  gewölmlichen  Verhältnissen  wird 
jedoch  die  verdorbene  Luft  aus  den  unteren  Käumeu  angesaugt,  während 
frisdis  Luft  dovdk  di»  Schachte  nachsinkt 

Das  Schiff  wird  durch  swei  Schraubenmaschinen  nach  dem  Oompennd- 
systeme  bewegt«  welche  nach  einen  ganz  eigentbümlichen  Typ  erbaut  sind; 
die  Anordnung  derselben  ist  aus  den  Figuren  2,  3,  4  entnehmbar.  Die  * 
Cylinder  der  einen  Maschine  sind  gerade  denen  der  zweiten  Maschine  gepcen- 
übergestellt,  dermassen,  dass  stets  ein  Uochdruckcylinder  dem  Niederdruck- 
cjUndsr  der  Schwestennaschine  gegenüber  sn  liegen  kommt;  alle  diese  Cylinder 
werden  dmch  gnsseiseme  Gestelle  getragen,  die  auf  den  Hanptlagem  der  Kurbet- 
achsen befestigt  sind,  welrh'  letztere  wieder  ;uif  den  Coudensatoreo  ruhen,  die 
zugleich  das  Masch incufiimianient  abgeben.  Jodos  Cylinderpaar  ist  in  einer 
gemeinschaftlichen  Hülle  enthalten,  an  welcher  »iie  Schiehergehäuse  befestigt 
sind.  Die  eigentlichen  Arbeitscy linder  sind  für  sich  hergestellt  und  in  den 
Cylindergehünsen  festgeschranht;  an  ihrem  Umfange  sind  sie  von  Dampf- 
jackan  umschlossen.  Jedes  Schiebergehäuse  enthält  einen  Vertbeilungs-  und 
einenBxpansionsschieber ;  die  ersteren  werden  durch  Stephenso nasche  Coulissen- 
stenenmgen,  letztere  durch  besondere  excentrische  Schieber  angetrieben.  Die 
Expansion  kann  auch  während  des  Ganges  der  Maschinen  ausgelöst  werden' 
und  lässt  alle  FüUungsgrade  zwischen       und  %       Hubes  zu. 

Die  Kolben  der  Hochdruckcylinder  nahen  je  eine,  die  der  Niederdmck- 
^linder  je  zwei  Kolbenstangen ;  die  Kolbenstangen  sind  in  Qnerhiuptem  be- 
festigt, welche  sich  in  den  auf  den  Hauptlagerständern  angebrachten  Gerad- 
führuDgen  bewegen.  Die  Schubstangen  sind  mit  gegabelten  Enden  an  die 
Querhäupter  angekuppelt.  Die  Mittel  der  Kurbelachsen  stehen  je  0'  von  der 
Scbiffsmitte  ab;  die  Kurbeln  jeder  Kurbelachse  liegen  unter  emum  Winkel 
TOD  90*  gegeneinaader  und  sind  direct  auseqnilibrirt.  Die  Kurbelaidisen  ruhen 
in  je  'drei  Lagern  nnd  sind  mit  den  zogehörigen  Schranbenwellen  durch 
lösbare  Kuppelungen  verbunden.  Der  von  den  Cylindern  ausströmende  Dampf 
zieht  durch  die  hohlen  Gestelle  in  die  Condensatoren ;  die  Kühlröhren  der 
letzteren  sind  mit  LighthalTschen  Pspierpackungen  abgedichtet.  Die  Um- 
stenerungsmaschiuüu  sind  in  der  Mitte  der  Maschinenplattform  angeordnet. 

Die  Luftpumpe  sowohl,  als  die  Kfthlwasserpnmpen  sind  von  den  Haupt» 
masohinen  und  auch  untereinander  gänzlich  unabhängig;  erstere  ist  auf  der 
StsiierbordMite,  die  letsteien  sind  anl  der  Backhordseite  und  swar  alle  drei 
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Pumpen  vor  den  Hauptmaschinen  installirt.  Die  Luftpumpe  ist  vertical  und 
doppeltwirkend;  selbe  wird  durch  eine  unmittelbar  ober  ihr  stehende  ein- 
cyliodrige  Dampfmaschine  angetrieben.  Die  zwei  Centrifugal-Kühlwasserpumpen 
werden  durch  eine  zweicylindrige  Dampfmaschine  (nach  dem  Dampfhammer- 
system) bewegt  und  jede  derselben  kann  ausgekuppelt  werden. 

Direct  am  Kreuzkopfe  der  Luftpumpe  sind  zwei  einfachwirkende  Speise- 
pumpen angehängt,  deren  Stiefel  im  Gehäuse  der  Luftpumpe  eingeschlossen 
sind.  Mit  diesen  Speisepumpen  steht  ein  Seide  u'scher  Wasserreiniger 
(Filter)  in  Verbindung;  das  ganze  den  Kesseln  zugeführte  Speisewasser  strömt 
durch  denselben.  Ausser  den  genannten  Speisepumpen  sind  auch  noch  im 
vorderen  Theile  des  Kesselraumes  zwei  ausschliesslich  zur  Kessel speisong 
dienende  Blake 'sehe  Dampfpumpen  (von  6"  Pumpenkolbendurchmesser  und 
12"  Hub)  installirt;  zwei  ähnliche  Dampfpumpen  (von  7"  Pumpenkolben- 
durchmesser und  V2"  Hub)  sind  im  hinteren  Maschinenräume  aufgestellt  und 
dienen,  wie  dies  gewöhnlich  üblich  ist,  zum  Kesselspeisen,  Sodpumpen,  Feuer- 
löschcn  und  als  Circulationspumpeu  für  den  Auxiliar-Condensator. 

Die  Hauptdimensionen  dieser  Maschinen  sind  —  in  englischem  Mass  — 
folgende: 

Durchmehser  der  Huchdruckcylindor     32" 

n  n    Nioderdruckcylinder   48" 

liänge  des  Kolbenhubes   . .    42" 

Durchmesser  der  KoUm  n^tangen  der  Hochdruckcylinder   6'* 

T,  «  n  „    Nicderdruckcyliuder   4Vi" 

Effüctives  Cylinderverhältuis    1  xu  2_2«>l 

Inhalt  des  Zwischonroscrvoirs  jeder  Mascliioe   83-906  H^' 

n       n    Schiobergehäuses  eines  Niederdruckcylinders   16-624jHhj' 

Verhältnis  dos  Kauminhaltes  eines  Niederdruckcylinders  zu  jenem  des 

Zwischen  reservoirs    1  zu  1*922 

Verhältnis  des  liauminhaltcs  eines  Niederdruckcylinders  zu  ienem  des 

Zwischenreservoirs,  vermehrt  um  den  Inhalt  des  Schieberkastens    1  zu  2-300 

Grösse  der  Danipfeinströniungscanäle  am  Hochdruckcylinder   72Q" 

n       n    Dam|ifausströniung8canäle  «  n   72D" 

II       "    Dampfeinströinungscanäle  am  Niederdruckcylindor. . . .  .  .  1140" 

n       n    DanipfauBströmungBcanäle   n  »»    162Q" 

r<     des  Dainpfausströmungscanals  vom  Reservoir  zum  Condensator  126n" 

Schieberweg  bei  allen  Cylindcrn  gleich   5'//' 

Purchraesser  der  VertheilungsHcliicberstangcn  fStahl)   2*//' 

n  n    Kxpansionsschieberstangen  (Stahl)   2" 

Durchmesser  der  Kreuzkopf  zapfen   6'/»" 

liänge  n  n   t" 

Länge  der  Triebstangen   84" 

Durchmesser  der  Triebstangen  in  der  Mitte   6'/»" 

II  n  n         an  den  Enden   ö" 

der  Kurbelachsen    10'/," 

Länge  einer  Kurbelacbse    14'  6" 

Durchmesser  der  Kurbelzapfen   .  9'/»" 

Lange  «  n   15" 

Dicke  der  Kurbelarme   .  ö*/," 

Zahl  der  Hauptlager  jeder  Kurbelacbse   3 

Durchmesser  der  Kurbelachscnzapfen  in  den  Lagere   10'/«" 

Länge  der  Kurbelachsonzapfen  der  äusseren  Lager   .  17'//' 

n       n  T.  n    mittleren    »  27" 

Durchmesser  der  Schraubenwellen   9'/«" 

n  n    Schrauben  Wellenzapfen   10" 

Länge  n  n    22 

Länge  der  Schraubenwelle  (Druckwelle)  20* 

n       f.    ersten  Zwiscbenwelle   21' 

n       n    zweiten         r     43* 
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dir  Draekbger   28*//' 

r,  innerer,  dar  Droelcdag«   lO" 

»         äusserer,  n         •   14" 

Anzahl  der  Drnckringe  der  Welle   ll 

Druckriugfläche     829- 4  □" 

Durchmesser  der  letston  SchranbenweUw  samint  Mctallfutter.   iO*/«" 

Ukage  der  Podcholtstreifen  im  Stevemohre  (sowohl  aussen,  als  an 

der  Innenseite)     . .    24" 

Länge  der  Pookholsstreifen  in  den  Hängelagem  der  Schiaubenwellen  64" 

Lftnge  ein«  KmukopfsdileiflagerB  , ,   8" 

Breite    n  •  •   6" 

¥m»  m  m    480" 

Dwehmener  der  Luftpumpe   84" 

Hub  n  r    2G" 

Fläche  der  Säugventile  der  Loftpnmpe  225 -2Q" 

•      9  Dmekrentile  »       »   •  164Q" 

DmkBMMr  der  Luftpumpen-Kolbenstangen   S" 

m        des  Dampfcjunders  der  LuÜpumpe  20^ 

Hab  »         •  •        I.   W* 

Dnrchmeeaar  der  Kolbenstuigai  diesei  Dunpf^Unders   2" 

Ansahl         n      .   •  •  •    % 

la  1  Xinnte  gelieferte  Weaeiineiife  einer  Gentrifiigal-KttliliiBiMrpampe  1800  OiIIoimd 
DardmiMBW  des  Aasströmungsronres  der  Kühlwasscrpumpai  14" 

•        der  Bampfcjlinckr  der  Mhlwasserpompen  .....*.  11" 

Wirksame  Län^ro  der  Condensator-Kühlröhren  8'  67«" 

Aeniserer  Durchmesser  der  Condenaator-K&hliöhien   Vi" 

Aniilil  der  Gondensator^K&hlrfihren  80m 

Totale  Kühlfläche  der  Condcnsatoren  4S88*80' 

Aensserer  Darchmeeser  des  Hauptdampfrohres  II'/«" 

l>iii«ilkineaser  der  fiebiubenpropeller  (System  Husch)   18' 

Eintrittsteigung  der        •>    17' 

MittL  Steigung   «  »  19' 

AwArftlBteigung  «  «   •  81' 

Zahl  der  Flttgel  eines  Schrauben propellers   4 

0iM»  Linge  der  Flügel  in  der  Achsenrichtnng   89" 

KMnele  •      »     »     »  »       »    9*/," 

Länge  der  Flüge!  an  der  Nabe  in  der  AdieeBdiObtallg.   2r87'f 

Oberaäche  der  Flügel  einer  Schraube  66n' 

Linse  der  Propelleinabe  80'' 

VoToerer  Durchmesser  der  Propelleniabo  •..•*....••....  19" 

Hinterer        •         «         •   16" 

GrOaeter        »  »   91" 

Abstand  zwischen  den  Endschotten  des  MaacIlilieosannieB  •  98'  V* 

Breite  (ciuerschiffn)  am  Maschinenfundamente  •..  89' 

m        9       unter  dem  HMvtdeek  8S'8" 

Aenmerer  Abetmid  der  Schiebeifsbiase  einer  Maeehino  (langschififs)  ..  U' 
9  y,       9  9  der  Maacbinen  (^oerschiffs)...  20' 6" 

Abetand  der  SchranbemielleDmittel   18' 

Totale  Höhe  der  Maschinen  über  dem  Fandaraente   12'  1*/«" 

Höhe  des  Maschinenfondamentes  tlber  dem  inneren  Schiffsboden   11" 

HShe  dea  Knrbelachsaimiltili  Umc  dem  Vaaehiaenftnidimmt  80** 

Abelmid  nHaeheo  den  Mittelliöien  der  Hoeh-  mid  Niedefdraekeylinder  6'. 

Der  znm  Betriebe  nOthjge  Dampf  wird  fOiiBfldls  Kesseln  gleicher  Grösse 
erzeugt,  welche  — drei  auf  jeder  Bordseite  —  vor  den  Maschinen  iustallirt 
sind ;  der  Heizraum  liegt  zwischen  den  Kesseln,  langschiffs.  Sie  können  auch 
jeder  für  sich  oder  gruppenweise  mit  jeder  der  beiden  Scbraubenmaschinen 
g«bfaiidit  werden.  INe  ziroi  hhiterrten  Kessel  endlieh  können  »nch  ans- 
MbliOBiUcli  (und  auch  jeder  fQr  sich)  als  Aoxiliarkessel  fOr  den  Dienst  der 
YeBÜlaloren  nnd  Pumpen  in  Th&tigkdt  gesetft  ««rdsn.  Jeder  der  Xeseel  mht 
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Mf  s««i  icluiiiedeisenieii  sattelftnnigmi  GestellMi,  die  im  Sfihiile  bebttigi  «id 

und  i8t  anf  selben  gleichfalls  ftitgemacht.  Die  einzelnen  SatM  der  Keaael 
einer  jeden  Bordseite  sind  untereinander  (langschiffs)  verbunden,  so  dass  also 
eigentlich  je  drei  Kessel  auf  zwei  grossen  Supporten  zu  stehen  kommen.  Die 
Raucbabzüge  der  Kessel  einer  jeden  Bordseite  sind  zq  einem  Abzüge  vereinigt; 
diese  swtt  Hanptobsflge  mtliideii  dann  in  einen  Samin,  weldier  aenkiiflkt 
zum  Eiele  steht.  Die  Platten  der  Heisflor  und  der  Gftnge  sind  sns  geriiTeltMi 
Eisenblech.  Die  Kesselgarnituren  sind  die  üblichen;  die  Dampfcut  nähme  erfolgt 
durch  (bei  Kesselhavarien)  sich  selbstthätig  abschliessende  Veutilo.  Alle  dem 
Feuer  uicht  ausgesetzten  Blechverbiudungen  der  Kessel  siud  doppelt  genietet; 
die  Bleche  der  cylindriachen  Kesseltheile  sind  an  den  Nahten  behobelt,  stossea 
stumpf  aneinander  nnd  sind  mit  doppelten  Nahtstrsifen  und  Keltennietong  mit  ein- 
ander yerboodmi;  an  den  StOsssn  flberlappen  sieb  jedocli  die  Platten  der  Kessel- 
bnlle.  Die  Enden  der  Kessel  sind  untereinander  verbanden.  Auf  jeder  Bordseite 
sind  7wei  Dampfsammler  angcorduet,  welche  in  den  zwischen  den  Kesseln  oben 
verbleibenJeu  Räumen  und  zwar  mit  ihren  Achsen  parallel  zu  den  Kessel- 
achsen liegen.  Die  nach  den  Bordwänden  zu  liegenden  Enden  der  Dampf- 
sammler sind  je  dnreb  ein  Bohr  mit  Anxiliar^Kesselabsperrrentilen  Terbnnden, 
wfthrend  von  den  anderen  Enden  der  Damptsammler  je  einer  Bordseite  Zweig- 
röhren  za  einem  Ucberhltzerrohre  gehen ,  welches  längs  der  Kessel  darch  den 
KiHirliabzug  hinzieht;  das  Ueberiiitzerrohr  mOndet  dann  in  die  Hanpt- 
damptleitung. 

Die  Uauptdimensionen  der  Dampfkessel  —  in  englischem  Mass  —  sind 
folgende: 

AflOMerer  Keeieldnrehmener  IS*  eV«" 

Innerer  «   12'  3"  = 

Aeussere  KessellAnge  (excl.  Feuerthiiren)   9'  lO*/«" 

Zahl  der  Feuer  einee  Kenels   8 

Innerer  Durcbnu-^ser  dee  Heipanmee   W 

L&nge  des  Üeiuaumee   7'  8«' 

Biete  der  HtUeDblech   V 

n        Hohrplatteti  und  der  Bndbleehe   '/,* 

•     »  Feuerbieche  •  V,* 

m     •  Wlade  der  Ünkehrkammer  

Zahl  der  Sioderöhrea  einee  Keeeals   SIC 

Lange  der      n  •       •   •  7'  8* 

Aeeseenr  Dnrehmener  der  SiedeiShrea   8* 

ThiTnhmiieenr  der  Sichcrhoitsvontile   '8* 

«         »   Absperrventile   8%*-'>  '•' 

•  «  üeberhilienroiire  •..•••.«.•••.•.••..   8* 

«         «   Anziliar-AbspemrentUe   S*^* 

•  m  Dnxchpreesventile   t'/t* 

«        »  AbeeUtaraveiitile   S* 

•  ^    Speise-  und  der  DuehpnHrtkien   2%*'^ 

«        p  Abschäomröhren  •   t**.  '^'^ 

m        «  Dampfsamrakr    88*^ 

Länge  n  »  

Dicke  der  cvlindrischen  Uftlle  der  Dampfsammler  Vß^  'il 

n      n  ebenen  Winde        »  «   it7  . 

Rüstlängc   6'  8« 

Kostbreite  8*  8» 

Htttleie  Höhe  der  FWaerdeeke  8ber  dem  Best  ^.  18V«'' 

Bostfiächc  eines  Kessels   61  SQ^ 

Totale  Heizfläche  eines  Kessels  •  .1469; 

m  Ueberhitungsfliehe  

YetfaUtniB  der        nt  Beiilliebe.  
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Dardiinesser  des  Kamins   8'  3" 

Totale  Kaminhöhe  (vom  Beste  ab  gemeisen)   50' 

Gewicht  det  in  einem  Kessel  entnaltenen  SeewMsen  bei  6*  Weaser- 

stand  über  den  Röhren   14*6  Tonnen 

Verhältnis  des  Banminhaltes  der  HocbdrackcyUnder  za  jenem  des 

totakn  Dunnfrnnmee   1  in  48*0 

AWtand  twiflcben  aen  Querschotten  des  Kesselraumes  (langsdiifTs)  ...  41' 
•          mm  Längsschotten  n        n         (qaerscbifls)....  86' 

Yen  den  Kesseln  lugsehifb  einffenommene  Unge   40* 

Breite  des  Heizraumes  auf  der  Flur   11* 

Abstand  des  höchsten  Tbeiles  der  JeLesstilbüUen  über  dem  inneren 

Scbiibboden  ^   13'  6- 

Fassungsranm  der  Kohlcnmagazine  (42-5'+"  =  l  Tonne)   831-8  Trumen 

Der  KobleoTorratb  reicht  bei  Vollkraft  für   6  98  Tage 

•         m  •     •  10  Knoten  Qesdnrindigkeit  für   10«87  Tage. 


Di8  Dimpfttener  ist  nadi  8 i ekle's  Pntont;  es  bostobt  ans  xwei  Halb- 
trankiTlindern  fon  18''  Durchmesser,  irelche  nntar  einsm  Winkel  von  90^ 
gegen  einander  stehen  und  auf  einen  ober  ihnen  liegenden  Knrbelzapfen 
arbeiten.  Auf  der  zugehörigen  Welle  sitzt  eine  zur  Aufnahme  der  Kette  be- 
stimmte, mit  entsprechenden  Vertiefungen  für  diese  ausgestattete  konische 
Trommel  fest;  diese  Trommel  ist  so  construiit,  dass  wenn  das  Buder  ganz 
an  Bord  liegt,  der  wirksame  Hebelarm  doppelt  so  gross  aesflUlt»  als  im  lUle, 
«eim  es  sieh  mittsehiffiB  befindet;  hiedareb  kann  das  Buder  die  meiste  Kraft 
ausüben,  wenn  der  Widerstand  am  grOssten  wird.  Der  Dampfstenerapparat 
befindet  sich  im  vorderen  Thurm.  Ausserdem  ist  ein  zweiter  Dampfsteuer- 
apparat, Manton's  Patent,  aufgestellt,  welcher  vermittels  einer  Schraube 
ohne  Ende  und  Steuerrad  direct  auf  den  Buderkopf  wirkt. 

Wie  aus  vorstehender  Beschreibung  entnommen  werden  kann,  werden 
die  Vereinigten  Staaten  in  dem  ICiantonomoh  ein  sehr  tftehtiges  Kriegs- 
sebiff  bssitisn;  dasselbe  bietet  dem  Gegner  ein  sebr  Maines  Ziel,  und  wenn 

seine  ThOrme  etwa  mit  20  TonneogsechOtzen  ausgerüstet  werden,  welche  (wie 
bei  den  Versuchen  in  Meppen)  einen  20 -zölligen  Panzer  durchschlagen,  so 
wird  es  eine  Achtung  gebietende  Artillerie  besitzen.  Ks  hat  zwar  den  An- 
schein, dass  noch  keinerlei  Vorrichtung  für  den  Gebrauch  von  Torpedos  auf 
diessm  Sehiflb  getrolbn  wurde,  doeb  wird  eltne  Zweifel  aaeh  dann  gedacht 
worden  sein.  Der  Muhtovomoh  ist  in  seiner  gaaasn  Anlage  bemerkenswert 
originell  nnd  keinem  Schiff  der  alten  Welt  ähnlich ;  das  System  der  Monitors 
scheint  in  ihm  auf  den  erreichbarsten  Höhepunkt  der  Yollkommenheit  gebracht 
zu  sein. 

Besonders  glücklich  kann  der  Entwurf  der  dieses  Schiff  treibenden 
Zwillingsmascbine  genannt  werden,  nnd  iwar  sowohl  was  die  AnfttsUnng 
überhaupt,  als  die  Absondecnng  aller  Hilfsmaschinen  nnd  Pnmpea  von  den 

eigentlidien  Betriebsmaschinen  betrifft  ,  weiche  Anordnung  an  jene  der 
Uaschioen  der  neuesten  Tarrow'schen  Torpedoboote  lebhaft  erinnert. 

In  der  Zeitschrift  ^Thc  Engincer''  vom  16.  April  1880,  welcher  die 
vorstehenden  Daten  entnommen  wurden ,  fehlen  einige  die  Maschinen  des 
MiANTONOMOH  betreffenden  Angaben,  sowie  die  Namhaltmachung  der  erwarteten 
SchifliBgeschwindigkeit  bei  voller  Kraft. 

Durch  Znsammenhaltnng  der  gebotenen  Daten  lassen  sich  diese  fehlen- 
den Punkte  jedoch  mit  ziemlicher  Genauigkeit  ansmitteln.  So  ergibt  sich  aus 
den  Angaben  über  den  Kohlenvonath  und  über  den  Kohlen  verbrauch  bei  10 
Knoten  Qeechwindigkeit,  dass  der  Miantonomoh  bei  voller  Kraft  stQndlich 
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nicht  viol  mehr  als  12  Knoten  zurücklegen  wird.  Nimmt  man  ferner  an,  dass 
die  Schitlsgoschwindigkeit  für  jede  Umdrehung  der  Schraube  gleich  der  Eiu- 
trittssteiguug  ausHillt,  was  in  den  meisten  Fällen  mit  ziemlicher  Genauigkeit 
futrUR,  und  daas  der  Slip  der  Sehrftoben  bei  ganzer  Kraft  etwas  grOeeer,  M 
halber  KrafI  dagegen  etwas  kleiner  als  20%  sein  wird,  so  ergeben  sich 
folgende  Umdrehungszahlen  der  Maschinen  in  der  Minute  bei  voller  Kraft 
(12  Knoten)  72  bis  75,  bei  halber  Kraft  (10  Knoten)  57  bis  60. 

Die  Dampfspannung  in  den  ans  Eisen  Iier<Testollten  Kesseln  ist,  wenn 
man  von  den  Wandstärken  der  cylindrischen  Kesscltheilo  ausgeht,  (und  auch 
die  Durclimusser  der  Kurbelachsen  und  der  Schi-auben wellen  in  ßetracht  zieht), 
mit  hoher  Wahrscheinlidikeit  nor  60  Pftmd  engl,  per  Qnadiatsoll. 

Die  indicirte  Leistung  der  Masdiine  bei  ToUer  Kraft  wird  (Bit  BfieiE- 
lieht  auf  die  CMaaa  der  Boatfliehe,  der  Helifliohe  imd  der  Condenaaloi^ 
Kflhlllftche)  beilänag  2600  Pferdekraft  betragen.  Mit  Bezug  auf  diese  Lei- 
stung —  ftr  welche  übrigens  der  angeeebeno  stündliche  Kohlenverbrauch  nur 
1*8  Pfund  engl,  für  jede  Plerdekraft  sein  wird,  was  schon  eine  Compound- 
maschine  der  besten  Constructiou  repräseutirt  —  erscheint  das  totale  Ma- 
aeUnengewieht  incL  Eeeael,  KMNlwaaaer,  ete.  abnem  hoeh  angegeben,  and 
selbst  ftbr  den  Fall  nnwahrscheinüeh,  wenn  alle  an  Berd  laatallirteii  Hllfr- 
maschinen  in  diesem  Gewichte  inbegriffen  wlren;  wir  möehten  die  beallglichia 
SWen  daher  einer  voiaichtigen  Aufnahme  empfahlen.  —F. — 


Sin  BMM  IraBiüaiaeheB  Torpedoboot  Das  von  Herrn  Augustin  Nor- 
m and  in  Havie  erbaute  Torpedoboot  Nr.  47  TorliesB  am  8.  Mai  den  Data 
von  Havre,  um  aeine  erste  ProbefUirt  lu  mtemehmen. 

DIeees  Boot  nnterNheidet  sieh  von  den  anderen  aus  Havre  erb«nten  durch 

zwei  neue  Vorrichtungen.  Die  erste  besteht  in  einem,  gleich  einem  Bugspriet 
gestellten  Maate,  der  den  Namen  Stossabhalter  {tampon  de  rhoc)  führt.  Dieser 
Mast  ist  horizontal  auf  Deck  angebracht  und  überragt  den  Vorsteven.  Der 
auf  Deck  aufruhende  Theil  ist  zu  beiden  Seiten  mit  einer  starken  Spiralfeder 
aus  Stahl  TeraebeD.  Beim  Auftreffsn  auf  ein  Schilf  dehnt  daa  Bugspriet  diese 
beiden  Federn  aus  und  trifft,  in  Folge  des  Stesses  auf  Deck  sorfickweichend, 
auf  eine  Stahlplatte,  die  als  Puffer  dient.  Wegen  der  Elasticitüt  der  Federn 
bricht  das  Bugspriet  nicht  und  das  Vorschiff  ist  gosichert.  Aus.scrdem  trägt 
das  Bugspriet  noch  etwas  ausserhalb  des  Vorstevens  zwei  blinde  Eisenstreb«-, 
die  ebenfolls  dazu  bestimmt  sind,  den  Bog  zu  schätzen.  Die  zweite  neue  Yorrieh* 
tung  ist  eis  vorne  auf  De^  angebrachtes  langen  Blechrohr,  daa  in  seinem  oberen 
Theile  offen  ist.  In  diesem  Bohre  befindet  sieh  eine  Eisenspiere,  an  deren 
Ende  der  Torpedo  befestigt  wird.  Mittels  einer  aussenbord  befiudlichen  Winde 
wird  diese  Spiere  ausgelegt.  Sobald  dieselbe  den  Vorsteven  auf  eine  bestimmte 
Lange  überragt,  neigt  sie  sich  in  Folge  ihres  Gewichtes  und  senkt  sich  auf 
beiläu%  2*5  *y  unter  den  Meeresspiegel. —  Der  Torpedo  ist  sowohl  für  auio- 
matische  als  fttr  elektrische  Willenszflndnng  eiagerichtet.   {nLe  Yadit.u)  C. 
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Hat  und  Bbte  und  die  Wirkangen  des  Windes  auf  den  Heem8pi$gel. 
Von  Hugo  Lentz»  Wasserban  •  Inspector  in  Coiliaven.  Hambnig,  bei  OUo 
Meissner,  1879. 

Vielen  unsoror  Leser  dürfte  es  bekannt  sein,  dass  Hugo  Lentz  schon 
im  Jahre  1874  mit  einer  grossem  Abhandlung  über  denselben  Gegenstand 
vor  das  Publicum  getreten  ist.  Das  hier  zu  besprechende  Buch  darf  nun 
keineefalls  als  eine  wiederholte  Auflage  jener  Schrift  betrachtet  werden. 
irt  vielmehr  ein  TolUrommen  nenea,  tob  echt  wisaeoflchaftUehem  Geiste  darcb- 
drangenes  Werk,  welches  sich  zum  grossen  Theile  auf  eigene  Beobachtungen 
und  Berechnungen  des  Verfassers  stQtzt  nnd  die  wichtigsten  Resultate  der 
jüngsten  Forschungen  umschliesst. 

Hugo  Lentz  scheint  sich  als  Hauptanfgabe  gestellt  zu  haben:  die  Er- 
gebnisse der  Theorie  — oder,  genauer  gesagt,  speciell  der  Newton'schen  Theorie  — 
mit  den  Erscheinungen  in  der  Natur  zu  vergleichen. 

Zur  Orientirung  erlauben  wir  uus  zu  erinnern,  dass  Newton  und  die- 
jenigen, welche  seine  Lehn  «mqiebnnt,  Enler,  Bernoalü«!«.,  dife  Problem 
d«r  CtaMiten  als  ein  .statiflches"  behandelt  haben.  Di»  Obeffllche  den  Meeres 

mis  jene  Gestalt  annehmen,  bei  welcher  allenthalben  die  Resnltirende  der 
einwirkenden  Kräfte  in  die  Normale  fällt.  Da  aber  diese  Kräfte,  sofeme  sie 
von  der  Stellung  und  Entfernung  der  Himmeiskörper  abhängen,  für  jeden 
Punkt  der  Erde  ihre  Bichtnng  and  Intensität  unablässig  ändern,  so  kommt 
das  CHaiehgewieht  nie  anwege,  sondern  ea  findet  continvirlich  eine  Wasser- 
bemegnng  von  enormer  Miditigkeit  statt'). 

0er  erste  nnn,  welcher  die  Aufgabe  als  eine  hydiodTnsmisehe  ao^ebsst, 

war  Laplace,  und  sweifellos  näherte  er  sich  hiedurch  den  Yorkommnissen 
in  der  Natur.  Allerdings  —  um  den  Calcül  zu  ermöglichen  —  musste  auch  er  die 
einfachen  Hypothesen  seiner  Vorgänger  beibehalten :  die  Erde  sei  ganz  mit 
Wasser  bedockt  und  dieses  habe  überall  dieselbe,  im  Vergleiche  zum  Kadius 
Tsrsehirindend  kleine  Tiefe.  Berttcksicbtigt  man  noch  den  Mangel  einer  sicheren, 
allgomein  verwendbsnn  Wonentheorie  nnd  die  StOrnngon  dnreh  meteoiologisehe 
Vorgänge,  so  wird  man  sich  kaum  darüber  wundern,  dass  andl  die  La- 
place'sche  Lehre  nicht  überall  eine  befriedi^rende  Ueberein Stimmung  der  that- 
sachlichen  Erscheinungen  mit  der  Rechnung  zu  erzielen  vermochte.  Uebrigens 
verschmähten  auch  die  grossen  Empiriker  W  he  well  und  Lubbock  die  Be- 
BMimig  der  Ideen  Lnpltee^s  nioht  nnd  ebenso  rerhlolten  sich  &st  alle  apA- 
tsMn  forsehsr*).  Anf  Basis  derselben  Lehre  steht  denn  aneh  Sir  Wilfiaa 
Thomson. 

Den  genannten  beiden  Gelehrten  Whewell  und  Lubbock  gebührt  das 
unsterbliche  Verdienst,  den  indnctiven  Weg  der  Untersnchnng  anf  breiterer  Spar 


')  nüdter  das  absolute  Mass  der  täalidien  Wasserverschiehutig»^  —  3'  Fiat- 
höhe  supponirt  —  vergleiche  Bessel's  Vorlesungen,  pag.  166.  Hamborg  1848. 

*)  Di»  Erfolge,  welebe  Stahlberger  und  Klekler  auf  Bisii  der  Laplaee- 

Hchen  Theorie  errungeu ,  sind  wohl  aoeh  im  QM&chtaitee  unseier  Leeer.  (Tergl.  die 
Berichte  der  Adria-Commission.) 
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verfolg  zu  haben,  als  ihre  Vorgänger.  Gegenwärtig  finden  wir,  neben  Lentt, 
Thomson.  ?>  ec  r  h  e  y ,  H  augh  ton ,  T  ylo  r ,  Bürgen  ,  Sch  mick  noch  viele 
uuderu  mit  dein  so  wichtigen  und  theoretisch  so  hochinteressanten  Probleme  der 
Geaeiten  beschäftigt.  Wir  kOnnon  nieht  nmhiii,  an  dieser  Stelle  noob  auf  die 
Besnltaie  hinzuweisen ,  welcbe  kfinlieh  Börgen  mit  Hilfe  der  Airy'adien 
WeUentheorie  enielte*). 

Die  kurze  Ein  leitung  zu  Lentz*  Werke  enthält  eine  gedrängte  Skizze  . 
der  historischen  Entwicklung  unserer  Kenntnisse  über  die  Gezeiten  oder,  wie 
der  Verfasser  schreibt,  über  die  .„Tiden"  ^.  —  Auf  Whewell's  und  Lüb- 
beckes Aussagen  gestützt,  wird  der  Lapla  ce'schen  Theorie  nur  eine  geringe 
praktische  Bedeutung  beigemessen  and  daher  auch  im  folgenden  I.  Abschnitte 
ansschliesslieh  auf  die  N ew tonische  Anschavosgaweise  BQcksicht  genemneD. 
—  Energisch  tritt  der  Yerfiusser  dem  Missbrauche  entgegen,  welcher  von  Seite 
mehrerer  Autoren  mit  den  ,,cotidal  Uncs^  oder  (nach  Berghaus)  „Isora- 
chien"^)  getrieben  wird.  Lentz  citirt  die  \Vorto,  welche  W  he  well  selbst, 
nach  fünfzehnjähi'iger  rastloser  Bemühung  äusserte :  „Ich  sehe  ein,  dass  alle 
YeiBiiche,  aoldie  Lilien  ^oer  Uber  einen  weiten  Ocean  mittels  Beobachtungen 
an  seinen  Ufern  ni  riehen,  völlig  wertlos  sein  mflssen***).  Nun  worden  aber 
die  ccUdal  lincs  ohne  weiterer  Basis  noch  vervollständigt  und  ergänzt,  nnd 
^gen  endlich  als  wertlose  Phantasiegebilde  sogar  in  Schul  werke  flberl 

Der  I.  Abschnitt  behandelt  die  „Theoretische  Flut  und  Ebbe". 
Zahlreiche,  sehr  zweckmässig  entworfene  und  deutlich  ausgeführte  Zeichnung-en 
unterstützen  die  klare  und  lichtvolle  Darstelluug,  welche  geradezu  gar  keine 
Ansprüche  an  die  physikalischen  oder  mathematischen  Vorkenntnisse  des  Lesers 
stellt  nnd  dennoch  an  PiSeision  nnd  Kflne  kaom  mahr  etwaa  m  wfinaehea 
flbrig  Iftsst.  Sogar  das  Newton'scbe  Gravitationstheorem  wird  nicht  als  be- 
kauut  vorausgesetzt,  sondern  citirt,  und  die  wenigen,  ganz  elementar  gehal- 
teueu  Itechnungen,  welche  dem  Herrn  Verfasser  unerlässlich  schienen,  wurden 
aus  dem  Haupttexte  ausgeschieden  und  in  die  dem  Werke  angehängten  An- 
merkungen" verwiesen.  Lentz  wendet  sich  also  an  das  grosse  Publicum  und 
Utot  hiebei  seine  schwierige  Aufj^abe  mit  seltenem  Erfolge. 

Die  engen  Orensen  der  BernonlH'aehen  Theerie  werden  tbetBchritten, 
da  nicht  nur  die  Fintwelle  am  Aeqnator»  sondern  anch  jene  aof  beliebiger 
Breite  rar  Besprechong  gelangt  —  Der  Einflasa  der  Dedinalion  des  Flnt  er- 


')  Dr.  C.  Borgen!  ^Ueber  die  tägliche  Ungleichheit  in  den  Gezeiten,  und  eint 
Abhängigkeit  derselben  von  der  G'esdmindiakeit  der  Bewegung  des  Mondes  in  seiner 
Bahn.  —  Annalen  der  Hydrographie  una  maritimen  Meteorciogit,  1880 ,   Hft.  U. 

licntz  rechtfortif^t  den  Gebrauch  dieses  Wortes,  indem  er  angibt,  dass  das- 
selbe fQr  gewisse  Comixjsita  der  lieutschea  Sprache  unentbehrlich  sei.  Es  dürfe  nicht 
als  Fremdwort  betruntet  werden ,  da  es  ^^Tid"  mit  dem  langen  i-LMt  uud  nicht 
nTeid«  ansgesprochf'Ti  wird,  wie  dies  bei  einem,  bloss  in  der  Seeraannssprache  einffe- 
bürffertou  eiiglis  lien  Ausdrucke  gewiss  der  Fall  wäre.  Dieser  Meinung  schiiesat  lieh 
anen  Gustav  L  e  i }>  o l d  t  an.  (Vergl.  OscarPeichel's  mPhusische  Erdkunde»,  7.  Lieferaig, 
pag.  14.)  —  Im  Holländischen  lautet  das  entsprechende  Wort  nGetijden<^. 

')  Herr  Leipoldt  ist  bemüht,  statt  dieses  wenig  bezeichnendeD  Wortes  des 
Ausdruck  r-Homopleroten«  einzuführen. 

')  In  der  Port-setzung  lautet  es  im  englischen  Toxt:  This  concluHou  u< 

further  confirmed  by  our  finding,  that  if  we  do  draio  cotidal  Itpus  across  toide  oceans, 
as  for  imtamc»,  the  Atlantic,  they  do  not  agree  tdth  tiäe»  otuerved  at  islamdk  in 
the  mid-ocean,  mthouf  itscribing  to  the  Hves  Midk  fUxure»  Ot  dcpfttve  tkem  cf  iM 
simplicüy,  und  make  requtre  further  emdencc^» 


zeugenden  Oestiroee  findet  eine  aelur  dtnflieiie  Behindlmig,  und  es  Ist  soBit 

anch  die  tägliche  üngleichheit  besehiielien ,  wie  sie  sich  dnrch  die  Ungleich" 
m&ssigkeiten  in  der  Zeit  des  Eintrittes  und  in  der  Höhe  der  beiden  Finten 
desselben  Tages  ergeben  mnsste,  wenn  in  der  Natur  genau  und  ausschliess- 
lich die  von  der  Newton'schen  Theorie  in  Betracht  gezogenen  Verhältnisse  und 
Kräfte  vorhanden  wären.  —  Die  bekannte,  von  Laplace  constmirte  Badlinie 
bsnsnnt  Lents  sebr  tntreffnid  dis  „Ptofll  des  titeorettselittt  Waasei^ 
Stüdes". 

Der  IL  Absclinitt  „Fiat  und  Ebbe  in  der  Nstar"  ist  der  un- 

fangreichste  des  Werkes  und  umfasst:  A)  die  Tiden  im  Atlantischen  Ooean, 
B)  in  der  Ostsee .  im  mittelländischen  Meere ,  D)  im  Michigan-See  und  , 
E)  in  den  anderen  Meeren.  Auch  dieser  Abschnitt  ist  durchweg  populär  ge- 
halten und  mit  erläuternden  Figuren  reich  ausgestattet.  Wir  finden  eine  Karte 
der  coHäai  Une$  nach  Wbewell  ?on  den  Kflsten  Bnglands»  ftaokrsidis,  * 
Hollands  etc.,  eine  sebr  interessante  graphische  Darstellong  der  mitOersn 
Flnthöhen  längs  der  Ostkflste  Nordamerikas ,  zahlreiche  Wiedergaben  voo 
Plutcarven  u.  dgl.  m.  —  Der  Text  enthält  eine  Reihe  lebhafter  Schilderungen, 
wir  machen  beispielsweise  auf  die  Beschreibung  der  Cuxhavener  Flut  auf- 
merksam, und  viele  dem  jeweiligen  Zwecke  entsprechende,  vom  Autor  zusam- 
mengestellte  Tabellen. 

Die  Erscheinungen  werden  antereinauder  und,  wo  thimlich,  anch  mit  den 
Bssnltaten  der  Theorie  Terglichen.  Die  hiebei  auftretenden  WidersprOdw  sind 

80  Uar  besprochen,  dass  der  Leser,  angesichts  des  jQngst  gewonnenen  Obser- 
▼atiODsmateriales  kaum  geneigt  sein  dürfte,  dieselben  nach  dem  Vorgange  La- 
place's  unter  die  „circostances  accessoires^  zu  verweisen.  Dergleichen  kri- 
tiecben  Untersuchungen  begegnen  wir  im  §.  7  „Einfluss  der  Entfernung  und 
Dedination  der  Sonne*',  im  §.  9  „das  Alter  der  Tiden**  und  an  vielen  andsmi 
Orten.  Der  Antor  steht  hiebei  meistens  anf  Basis  seiner  eigenen  For- 
schungen. 

Dass  die  Existsns  der  Ebbe  nnd  Flnt  in  der  Ostsee  seit  den  sorg- 
faltigen Untersuchungen  Hagen's  ausser  Zweifel  steht,  dflrfte  wohl  den 
meisten  unserer  Leser  bekannt  seiu ,  vielleicht  aber  minder ,  dass  in 
jfingster  Zeit  auch  die  Tiden  im  relativ  wenig  ausgedehnten  und  geschlossenen 
fiecken  des  Michigan  -  Sees  nachgewiesen  worden.  —  Von  den  Theilen  des 
Ifittelmeeres  wurde  die  Adria  am  eingehendsten  in  den  Kreis  der  Beepreohung 
gesogen.  Die  Veröffentlichungen  der  Adria-Commission  lieferten  das  Materiale. 
Für  Fiume  fand  der  Autor  mittels  der  harmonischen  Analyse  als  Verhältnis 
der  Mond-  und  Sonnenfliit  1"80,  also  um  etwas  weniger  als  Stahlberger. 
nDie  Tiden  des  Adriatischen  Meeres  und  Atlantischen  Oceansa  —  so  schliesst 
die  Beschreibung  der  Gezeiten  in  der  Adria  —  »bilden  also  in  jeder  Besiehnng 
Gegensitse:  Jene  sind  in  ihrer  Ansseren  Bfsdieinnng  imirickelt,  siMr  ihrsin 
inneren  Wesen  nach  von  theoretischer  Regelmässigkeit;  diese  glskihSB  infr 
Ansehen  den  so  einfachen  theoretischen  Aequatorialtiden,  ihre  ZusamDMIMMllBllf ' 
ist  aber  von  einer  geradezu  verwirrenden  Unregelmässigkeit!" 

Der  in.  Abschnitt  handelt  „Von  der  Wirkung  des  Windes 
anf  den  Meeresspiegel",  —  also  sicherlich  von  einem  schwierigen  Thema, 
wie  sofort  einleochtet,  wenn  mau  sich  die  Lücken  and  Mangel  nnserer  Kennt- 
nüs»  nicht  nar  Ton  den  Lnftbewegungou  sdbst,  sondetn  andi  fcn  den  sie- 
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btdingiildeD,  TorlSufier  noch  gaur,  onberechenbaren  Ursachen  vor  Aiagm  hält. 
—  Vorerst  entwickelte  Lontz  die  Gruudbeffriffe  Über  die  Wirkungsweise  des 
Windes  auf  den  Meeresspiegel.  Der  Eintluss  von  Störmeo,  als  der  am  leich- 
teüten  uachweisbare  und  am  meisteü  lu  die  Augen  springende,  wird  besonders 
schürf  «1  d«ii  SiadMUnmgeii  der  fiirchtburen  Stonifliit  in  der  Ostsee,  rm 
ITovMiber  1872,  dugelegt,  wobei  ein  angefügtes  Uiiehen  die  Aniwhanlldikät 
der  BeschreibuDg  wesentlich  fördert  —  Ferner  werden  die  mittleren  Wasser- 
stände von  dreizehn  Stationen  der  Nord-  und  Ostsee  mit  Hilfe  der  Kesultaw 
des  preussiscben  Nivellements  von  Memel  bis  Amsterdam  unter  einander  ver- 
glichen und  diiü  bich  zeigeude  Aubteigeu  des  Niveau  gegen  Osten  hin  den 
▼orhemchenden  Westwinden  sngeschrieben.  Zahlreiche  Untersnbhniigea  — 
begisitet  tob  tabellarischen  Znsammenstellnngen  nnd  graphischen  Beilagen  — 
bezwecken  die  Abhängigkeit  des  Wasserstandes  von  der  in  gewissen  Perioden 
vorherrschenden  Windrichtung  nachzuweisen,  beschi4nken «ich  jedoch  grOssten^ 
theüs  auf  Cuxhaven. 

Bezüglich  der  Versuche,  dio  Wirkungen  des  Luftdruckes  auf  den  Wasser- 
spiegel nachzuweisen,  wünscht  der  Verfasser,  dass  hiebei  die  Trennung  des 
Sisfliisses  VW  Wind  and  Bsrometentsad  vorgenommen  werde.  Angesichts  des 
BQjs-BaUot*schen  GesetMS  will  uns  disees  Fostnlsit  nicht  so  gans  onsr- 
fttUbar  scheinen,  wenn  wir  bedenken,  dass  die  Luft,  im  Gegensatze  zum 
Meereswasser,  nahezu  frei  über  die  Continente  abfliessen  kann.  Allerdings 
müssten  für  ein  so  schwieriges  Studium  tüchtige  Meteorologen  mit  Geldmitteln 
im  englischen  Style  ausgerüstet  werden.  —  Das  über  die  Temperatur  des 
Mesrwasssrs  gesainmelte  Beobachtnngsmaterial  endlich  hilt  Lents  ftr  nicht 
auereidiend,  um  Schlflsse  auf  die  durch  WarmeTerschiedenheit  gebildeten 
Niveau-Schwankungen  zu  ermöglichen.  —  Zu  Endo  dieses  Abschnittes  bemerkt 
der  Autor,  dass  die  Hebungen  und  Senkungen  der  Meeresfläche,  welche  durch 
die  Anziehungskraft  der  Gestirne  und  durch  den  Einfluss  der  Winde  entstehen, 
die  mittlere  Höhe  der  See  nicht  nachhaltig  zu  andern  im  Staude  seien. 

Der  IV.  und  letzte  Abschnitt  enthält  »Vergleiche  und 
Schlüsse".  Das  Mass  und  die  Tragweite  der  Abweichungen  von  Theono  und 
Praxis  werden  auf  Basis  des  in  den  Torigen  Abschnitten  geeammelten  Stoffes 
an  den  wichtigsten  bei  der  Flut-  und  Ebbeerscheinnug  za  berdeksichtlffenden 
Vomenten  erörtert. 

Der  Verfasser  zieht  aas  den  Veröffentlichungen  des  Professor  Thomson 
den  Schluss,  dass  dessen  versuchter  Nachweis  der  „Tiden  von  langer  Periode« 
(entstanden  durch  die  Einwirkung  der  Gestirne)  als  misslungen  zu  betrachten 
sei.  Unter  Berufung  auf  den  vorhergehenden  Abschnitt,  das  Ergebnis  einer 
neunjährigen  Aibeii,  bebanptsi  Lents,  dass  diese  Tiden  auf  unregela&ssige 
Schwanktngen  des  aittlerai  Wssseistandis  —  als  Folgen  meteorologiBcher 
Siaflfleie  —  snrfioknifthren  seien. 

Gelegentlich  der  Betrachtungen  über  das  »Fortschreiten  der  Flutwelle^ 
finden  wir  Seite  176  bemerkt:  «Von  Lesina  bis  Zara  sind  nur  77  Meilen  und 
doch  erfolgt  der  Eintritt  des  Hochwassers  in  Zara  um  drei  Stunden .  zehn 
Minuten  später  als  in  Losina.  Von  Zara  bis  Fiume  ist  gerade  so  weit,  wie 
TOB  Zara  bis  Lesina,  aber  in  Fiume  ist  Hochwasser  nur  fünfzig  Minuten  später, 
als  ift  Zsra«*  Hiebei  wire  wohl  la  berflekaiohtigeii,  dass  die  Gewisser  ven 
Zara  gegen  Südost  und  SAdwest  nnr  durch  schmale»  theilwoise  sehr  seichte 
Canäle  mit  der  Adria  susammenhSngen;  der  breite»  gewöhnlich  befahrene  W<g 
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na  ]iiMw«rt  Int >k  StN«,.  mit),  Mi  «iktei  abtr  nfigUdiBnniM  dw 
MUNiliciAMido  IMreUe  von  der  hohen  See  kerraitrilti  ergibt  fflr  Larina^Zara 

eine  Distanz  von  etwa  130  nautischen  Meilen,  während  Lesina-— Finme  zu  bei- 
Iftnfig  170  dieser  Meilen  angegeben  werden  kann.  Die  Station  nZara«  wurde 
von  Seite  der  Adria-Commission  nicht  errichtet,  um  das  Fortschreiten  der  Flut- 
wlle  dveh  di»  oSmm  A4fi»  n  ftedirait  aoiidini  viebiMbr  um  daselbst  die 
daMh  4i»  SAstaaeatwifikliiiig  bedmgteii  StOrnngoi  mid  ^terferaoen  anf- 
nboUen. 

Nahe  am  Schlüsse  dieses  Abschnittes,  Seite  181,  sagt  der  Autor:  nDurch 
die  Erkenntnis  der  Unanweudbarkeit  der  theoretischen  Folgerungen  auf  die 
Meere  unserer  Erde  sind  wir  um  eine,  wenn  auch  iirige  Vorstellung  ärmer 
giBimta.  Wir  flehen  die  IlwtweUflD  Didit  imlir  mit  Sonne  und  Mond  nmd 
um  difl  Erde  reisen,  und  wenn  uns  ancli  dwtmeli  sogleicli  die  erdrftekende  laet 
nnsftliliger  Hypothesen  abgenommen  ist,  so  sind  vir  dodi  keineswegs  Im  Stande, 
sie  ohne  Weiteres  durch  richtigere  Vorstellongen  zu  ersetzen....«  —  dann 
gleich  auf  der  folgenden  Seite :  nAUe  Eigenschaften  der  Tiden  finden  wir 
wechselnd  nach  Zeit  und  Ort,  aber  warum  hier  dieses  Verhältnis  der  Mond- 
sor  Sonnenflnt,  dort  jenes  stattfindet,  wanmi  luer  staike  nnd  äxai  selnraelie 
tägliche  Ungleichheiten  aoftreten,  warum  bier  die  Tiden  sich  TersiAien  nnd 
divt  nicht  —  das  Alles  wissen  wir  nicht«. 

Aus  diesen  Citaten  ist  der  strenge,  skeptische  Zug  erkenntlich,  welcher 
(las  Werk  beherrscht.  An  mancher  Stelle  wird  dieser  Zug  zu  markirt,  und 
wir  pflichten  dem  Herrn  Autor  gewiss  lieber  bei,  wenn  er  aussagt:  «Newton's 
Genie  stellte  im  Gesetze  der  Anziehung  den  Grundgedanken  der  Theorie  der 
Unt  nnd  Ehhe  ftr  ewige  Zeiten  fest«  —  als ,  wenn  er  in  der  Vorrede  an- 
kflndet:  »ich  bhi  dadnidi  in  die  migewOhnliche  Lage  gekommen,  am  Anfange 
meioM  Buches  eine  Theene  nmständtich  an  entwickeln,  deren  Uurichtigkeit 
ich  am  Ende  derselben  an  beweisen  nntemehmew  Die  Theohe  iat  die 
Newto n'scho. . . « 

Dass  übrigens  dieser  Aasspruch  nicht  so  ganz  wörtlich  zu  nehmen  ist, 
folgt  aehon  ans  der  Art»  wie  sich  Lents  die  snkflnftigen  Forschungen  denkt. 
Dieselben  selUen  in  dieiCMher  Biehtuf  geaehehstt: 

a)  Tbeoretiseh  wftie  Ar  irgend  welche,  irgendwo  auf  dar  Btde  beind« 

liehe,  geschlossene  Wassermasse  die  Oberfläche  im  Znatnnde  des  Gleieli* 

gewichtes,  für  verschiedene  Stellungen  von  Mond  und  Sonne  zu  ermitteln.  Der 
Leser  wird  nun  fragen :  Soll  hiebei  der  vom  Verfasser  aufgeforderte  «gewiegte 
Mathematikeru  das  Gravitationsgesetz  und  die  Lehren  der  Hydrodynamik  an- 
erkennen oder  nicht?  Soll  er  im  Geiste  der  »gefallenenu  Lehren  Newton's 
nnd  Lapla«e*s  vorgehen  oder  soH  er  auf  einen  aodflitt  UtUkK  waiten,  de« 
dn  erst  kommen  wird?  Offenbar  meint  Lentt  daa  entere;  dann  aber  b»> 
trachtet  er  die  Theorie  nicht  als  ^gefallen«,  sondern  wtlnscht  nur,  dass  sie 
▼ervoUkommt  werde,  wie  dies  schon  lange  vor  uns  durch  Maclaurin,  Ber- 
noulli  etc.  geschah  und  —  wahrscheinlich  noch  lange  nach  uns  geschehen  wird. 

b)  Die  Untersuchung  der  Tiden  an  einzelnen  üferstellen  wäre  wie  bis- 
lang fortzusetzen  und  das  Matenaie  nach  der  Methode  der  harmonischen 
Analyse  sn  verwerten,  jedoch  bei  gebflhrender  Berflctaiflhtigung  des  Wind- 
eüiflnsses. 

c)  Die  Veränderungen,  welchen  die  Fintwelle  während  ihres  Fortschreitens 
von  «iner  Stelle  aar  anderen  nnterwerfiui  ist»  wären  in  speciella  ünlecanchnng 


n  liehen.  Der  Verfasser  glaubt,  dass  für  diesen  Zweck  vielleicht  die  tiefe  Hfln- 

düng  des  St.  Lorenz-Stromes  die  creeignetste  Beobachtungslocalität  repräsentire, 
und  veranschlagt  die  Zahl  der  nothwendigen  Stationen  auf  mindestens  fünfzig, 
um  die  jeweilige  Gestalt  der  Wasseroberfläche  mit  hinlänglicher  Genauigkeit 
eroireD  zu  können. 

Die  nAnmerkaugeuu,  welche  auf  den  V.  Abschnitt  folgen,  beziehen 
skli  auf  das  gann  Weik  imd  onthattiii  Bectatfertigungen,  Eriiotemngen,  Br- 
gftozaDgen.. . .  Diejenigen  Leser,  welche  mit  den  neuesten  Untenadliiiiigta 
nicht  Tertrant  sind,  finden  im  Artikel  7  eine  Besprechung  der  harmonischa 
Analyse  von  Sir  William  Thomson.  Dieselbe  basirt  auf  dem  bekannten  Helm- 
hol tz'schen  Satz,  nach  welchem  beim  Auftreten  zweier  gleichzeitiger,  harmo- 
nischer Schwingungen  von  den  Argumenten  m  t  und  n  t,  auch  Schwingungen 
Ton  d«n  ATgomoiiton  (m  +  n)  f  ond  {m  —  n)  t  trsebtinni.  Thomson 
deckte  mit  HUfe  dieser  Analyse  die  nkimaoUtr  HdmhoUg  eompotmd  sMlo»> 
water  tidesu. 

Den  Schluss  des  Werkes  bildet  die  Angabe  der  benützten  Quellen, 
welch«  beweist,  dass  Lentz  die  einschlägige  Fachliteratur > in  umfassendster 
Weise  beherrscht  und  ftir  sein  Werk  benfltzt  hat. 

Die  Ausstattung  ist  in  jeder  Beziehung  eine  Tonfigliche  and  der  Usi- 
Uag  des  Bochss  —  trote  des  seltenen  Beichthnrns  an  Gedanken  und  Wieder- 
gaben —  ein  missiger. 

Sollte  es  nns  gelingen,  doreh  disse  Besprechnng  einige  Leser  der  nMü- 

theilungenu  zur  Lectfire  des  Lentz*schen  Werkes  anzuregen,  so  würde  ins 
dies  zur  besonderen  Freude  gereichen.  Wir  sprechen  unsere  beste  üeber- 
iseugung  dahin  aus,  dass  jeder,  sei  er  Fachmann  oder  Laie,  dieses  durchweg 
gediegene  Werk  mit  JS'utzen  und  Befriedigung  lesen  wird,  wesshalb  wir  eä 
denn  aneh  anf  das  uftnnste  anempftblen.  W. 


Dlt  exploiiven  Stoffe,  ihre  Geschichte,  Fabrication,  Eigenschallea, 
Prüfling  and  praktische  Anwendung  in  der  Sprengtechnik.  Mit  einem  Anhange, 
enthaltend  die  Hilfsmittel  der  submarinen  Sprengtechnik  (Torpedos  und  See- 
minen). Nach  den  neuesten  Erfahrungen  bearbeitet  von  Dr.  Fr.  Bö  ck mann, 
teebnisdisr  Chemiker.  Mit  31  Abbildungen.  Wien,  Pest,  Leipzig.  A.  Hsrtleben's 
Verlsg.  1S80. 

Bei  dem  allgemeinen  Interesse,  welolies  die  Explosivstoff  fs^guarii^ 
beanspraehsn,  and  der  vielseitigen  Yerwendung,  welche  dieselben  flberhanpt 

und  speciöll  auf  militär- technischem  und  maritimen  Gebiete  finden,  muRs  d;i-^ 
Erscheinen  eines  Werkes,  welches  in  gemeinfasslicher  Sprache  den  Gegenstand 
in  seiner  Gesammtheit  behandelt,  willkommen  genannt  werden,  auch  wenn  es 
nicht  im  ganzen  Umfange  den  Ansprüchen  genügt,  die  man  an  ein  solches 
Werk  sn  stellen  bereehtigt  wftie.  Der  Antor  bat  die  Literatur  bis  in  die 
jüngste  Zeit  verfolgt  und  das  mnfangreiche  Materials,  vermehrt  dareh  private 
MitthcilungCD  von  Fachgenossen,  mit  Sachkenntnis  geordnet  und  verwertet. 
Allein  das  Streben  des  Verfassers,  möglichst  populär  zu  sein  und  d«>ch  viel 
zu  bieten,  liess  ihn  uicht  immer  die  richtige  Wahl  des  Stoffes  und  des  üm- 
Iknges  treffen,  in  welchem  der  eine  oder  andere  Theil  zu  behandeln  gewesm 
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wir«  f '  und  nöthigte  ihm  namenilich  in  den  «ingestreatai  theoretischen  Er- 
MtrangeD  eine  Ausdrncksweise  auf,  die  keineswegs  präcise  genannt  werden  kann. 

Den  Inhalt  des  vorliegenden  Werkes  kennzeichuet  beiläufig  das  Folgende. 

Der  erste  Theil  ist  der  Behandlung  der  Explosivstoffe ,  der  zweite  Theil 
der  praktischen  Verwendung  derselben  gewidmet.  In  einer  korsen  Einleitung 
trigt  der  Yerftsaer  das  AllgemeiiM  Mmt  Eiploeivstolfo  und  die  KigmediaflMi 
explosiver  Körper  vor,  und  zwar  in  einem  Umfange,  wie  dies  in  einem  IVerke 
geschehen  kann,  das  fOj  einen  grösseren  Leserkreis  und  nicht  für  Fachmfinner 
bestimmt  ist.  Ehe  ein  ExplosiTstofT  behandelt  wird,  werden  Gewinnung  und 
Eigenschaften  der  zu  seiner  Darstellung  erforderlichen  Kühmaterialien  aus- 
f&hrlich  besprochen.  Mit  anerkennenswerter  Sorgfalt  sind  Eigenschaften  und 
Terwendimgsweisan  der  «inselnen  BxpIosivstoiB  dargelegt  lo  dem  sweites 
Tbeilt  findet  der  Leser  die  gangbarsten  Segeln  und  Vorschiiften  über  Ver- 
packung, Transport  und  Verwendung  der  wichtigsten  Explosivstoffe.  Der  An- 
hang: »Die  submarine  Sprengtechnik«  genügt  wohl  nur  sehr  bescheidenen 
Ansprüchen. 

Wir  können  nichtsdestoweniger  das  Bach  jedem,  der  mit  Bj^losivkörpeni 
m  thnn  hat  oder  sich  Aber  diese  intereeianttn  Stoffe  belehren  will,  empfidileo. 

Dem  Kicht&chmanne  bietet  es  hinreichende  Belehrung  nicht  nur  über  Bereitung 
und  Eigenschaften  der  gebräuchlichen  Explosivstoffe  und  ihrer  Bestandtheile, 
sondern  auch  über  die  Art  der  Benätzung  derselben  in  vorkommenden  Fällen ; 
dem  Fachmanne  aber  wird  es  wegen  der  beigefOgten  Literatur(iueUe  und 
namenfliek  deshalb,  weil  es  in  sineak  relati?  cugeu  BduBsa  eins  reieh»  Smai- 
hmg  Jim  Zahlen  entbilt»  die  man  sonst  oft  mit  Tieler  Mdhe  in  einielnsn 
Werken  und  Fachjoumalen  zu  suchen  bemflssigt  ist,  eine  willkommene  Er- 
ginsmig  der  Fachbibliothek  bilden.  M.  B. 


OggtomU  und  DeoiseMttitf . 

Jianer  Ui  elaaehlieHlieh  Mai  18W. 

Aonvirio  marittimo  per  Tanno  1880,  eompHaie  per  enra  del  I.  B.  Cto« 
Temo  marittimo  in  Trieste  o  del  R.  Governo  marittimo  in  Finmt,  30.  aanita» 
gr.  8.  (XII,  767  S.)  Triest.  Literar.-art.  Anstalt,  haar  9.—. 

Almanach  für  die  k.  k.  Kriegsmarine.  1880.  16*.  (¥.  S48  8.  m.  1  Tab.) 
Laibach,  v.  Kleinmayr  &  Bamberg.  2.40. 

Bekanntmachung,  betreffend  die  Prüfung  der  Maschinisten  auf  See- 
dampfschiffen der  deutschen  Handelsflotte.  Vom  30.  Juni  1879.  gr.  4^  (8  S.) 
Hamburg,  Friedrichseu  &  Comp. 

BerghauB,  Herrn.  Chart  of  the  World,  containing  the  linee  of  oceanic 
mnil  steam  commmüestion  and  everlaad  nmtes,  th«  inltnational  aecial  and 
snlMDarine  tslegiaphs  and  the  prindpal  tnefcs  of  sailiog  Tessels  eto.  9.  Aofl. 
S  Blatt.  Chromolith.  gr.  Fol.  Nebst  Bomerkongeo.  gr.  8*  (18  8.)  Gotha» 
J.  Perthes.  13.—  ;  auf  Leinw.  17.—. 

Brunner,  Hauptm.,  Lehrer,  Mor.  Ritter  v.  Leitfaden  für  den  Unterricht 
in  der  bestAn^Ugen  Befestigung.  Zum  Qebrauche  f&r  die  k.  k.  Militir-Büdungs- 
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anstalten,  Cadettenschulen,  danu  für  Eiujühiig-Freiwillige.  (Mit  10  Ufth.  Xit) 
8.  Aafl.  gr.  S^.  (X.  118  S.)  Wien,  Seidel  &  Sohn,  baar  6.60. 

Bütow.   Dio  k.  dout<;chc  Marino  in  Organisation,  Commando  und  Ycr- 

waUung.    7  Liefg.  gr.  8".  Berlin,  Mittler  &  Sohn. 

Conze,  Alex.,  A.Haus  er  u.  0.  Beuudo  r  f.  Neue  archfiologische  Unter- 
suchungen auf  Samothrake,  Ausgeführt  im  Auftrage  des  k.  k.  Ministerium  für 
CultuB  und  Unterricht  mit  UnterstQtzuug  S.  M.  Corvette  FBCNDSBEBa,  Cofli- 
nandant  Oemttoncapittn  Kropp,  lüt  76  TafUn  und  43  lUiiatr.  im  TotOi 
2  Thle.  Wian  1880,  Gttrold*»  Sobn.  Fol.  124  pp.  230. 

Saib^viili  P.  B.,  Schiffban-Techniker,  NantiBoh-technisches  Wörterbacb 
4or  Marine.  Dontsch,  italienisch ,  franzögisch  und  englisch.  Artillerie ,  Agro- 
nomie, Chemie  etc.  umfa^nd.  Uerausg.  von  der  Bed.  der  Mittheilgn.  aus  dem 
Gehiete  des  Seewesens.  4.  Lfg.  gr.  8^  (1.  Bd.  S.  22^—30^)  Pola,  Schmidt 
in  Comm.  Wien,  Gerold  dt  Co.  baar  la)  2. — . 

Döring,  Navig.-Lehr.,  W.  Der  Befrachter.  Ein  Berather  in  wichtigeD 
Fragen  ittr  SchifEBcapitftne,  Bliedar  und  Kanflaole.  Heraosg.  von  dem  naot. 
Ytni&a  in  Papenbiiig;  Nadi  dm  saaeston  QoaUen  beul».  1.  BEgiaiiiiigiMt 
gr.  8*.  (72  8.)  Fipenbnrg,  Bobr.  1.  (Haiqptirofk  and  1  SiippL  5. — .) 

Oeieitentafeln  f&r  das  Jahr  1881.  SaisarL  AdmiiaUttt  ^drograpbiacihci 
Ami  8^  Berlin,  Mitttor     Sohn.  1.50. 

HandeliarohiT,  oenes  Hamburger.  Sammlung  der  auf  Handel  nnd  Schiff- 
fahrt bezüglichen,  seitens  des  deutschen  Reiches  und  der  Hamburger  BehOrdta 
erlassenen  Verordnungen  und  Bekanntmachungen.  Herausg.  auf  Veranlassung 
der  Handelskammer  in  Hamburg.  Jahrg.  1879.  gr.  8°.  (X,  293  S.)  Hümburg. 
O^olto).  8.--. 

Xikioli,  Aloz.  F.  Die  Donaa  von  ihrem  Ursprünge  bia  an  die  Mflndnng. 
Bine  Sddldenmg  TOn  Land  und  Leaten  dea  Donaogebieies.  Mit  200  (Holnchn.-) 
niustr.  und  einer  Karte.  9.— 17.  Lf^  gn  8*.  (8.  257—644.)  Wien»  Hart» 
leben,  ä  —.60. 

Hellwald,  Frdr.  v.  Im  ewigen  Eis.  Geschichten  der  Nordpolfahrten  tod 
den  ältesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  13. — 19.  Lfg.  gr.  8°.  (S.  289  bis 
456  mit  eingedr.  Holzschn.,  Holzschntaf.  und  lith.  Karten.)  Stattgart,  Cotta. 
k  —.50. 

Instmetion  f&r  die  Schiessübungen  der  Matrosen  -  Artillerie  mit  Ge- 
BCbützen.  gr.  8^  (10  8.)  Berlin,  Mittler  *  Sohn.  —.80. 

Jahrbnoh,  Berliner  astronomisches,  für  1882.  Mit  Ephemeriden  der 
PUmeten  (1)  —  (199)  Ar  1880.  Heraneg.  Ton  der  kOn.  Sternwarte  tu  Beda 
unter  Bed.  von  W.  Foerster  und  F.  Tietjen.  gr.  8^.  (Z,  462  S.)  Berim, 
I)tlniniler*e  Verlag,  baar  12. — . 

Lederer,  Adolf,  k.  k.  Fregattenarzt,  üeber  specielle  Ursachen  der 
Häufigkeit  an  Erkrankuugs-  und  Sterbefällen  bei  den  Soldaten.  (Separatabdruck 
aas  Dr.  Wittelshöfer's  „Der  Militärarzt"  (Nr.  2—5,  1880).  Wien,  1880. 

Liste,  amtliche,  der  Schiffe  der  deutschen  Kriegs-  und  Handelsmarine 
mit  ihren  ünterscheidungs- Signalen,  als  Anhang  zum  internationalen  Signal- 
bach. Al^eschlossen  im  December  1879.  Herausg.  im  Beichsamt  des  Inneru. 
gr.  8*.  (128  8.)  Berlin,  0.  Beimer,  eart.  1.—. 
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Lloyd,  germanischer.  Deutsche  Gesellschaft  zur  Classificiruug  von  Schiffen. 
Internationales  Register.  1880.  Mit  1  Nachtrag.  Lex.-8*'.  (LH,  264  u.  4005. 
und  Nachtrag  18  Bl.)  Berlin  (Mitscher  &  Rüstell).  geb.  baar  40. — . 

Hittheilungen  aus  der  zoologischen  Station  zu  Neapel,  zugleich  ein 
Repeiiorinm  für  Mittelmeerkunde.    Leipzig,  Engelmann. 

Nordpolarreisen,  Die.  A.  C.  NordenslgOld  b  1858—79.  Aus  dem  Eng- 
Ußduen.  gr.  8*.  X-443  p.  Leipzig,  Biodduuis. 

Eang-  und  Quartier-,  lowie  AneiananitttiHftt  dgat  tans.  Mviiw 
das  Jahr  1880.  (AbgwcUosseii  am  1.  December  1879.)  Auf  Befthl  Sr.  Mig. 
des  Kaisers  und  Königs.  Red.:  die  kais.  Admiialit&t  gr.  8*.  (V,  117  8.) 

Bwlin,  Mittler  &  Sohn.  2.—. 

Banohfuss,  Schiffhau-Unterin^eDieor*  UeberdeDSdiifbwider8taiid.gr.  8*. 

21  p.  Berlin,  Mittler  &  Sohn. 

Beichi- Verordnungen ,  die  deutschen,  zur  Verhütung  des  Znsammen- 
stosseus  der  Schiffe  auf  See,  über  das  Vorhalten  der  Schiffer  nach  einem  Zu- 
sammenstosse  von  Schiffen  auf  See  und  in  Betreff  der  Noth-  uud  Lo^tsen- 
aignale  ftr  Schifib  auf  See  und  in  dem  Kflstengewiaaem.  SSosammenifeetellft 
MdT  Teranlaasnng  des  kSnigL  pimuB.  Uiniaterinma  fifi  Handel  and  Qewerbe. 
8*.  (24.  8.)  Berlin,  t.  Baolcer,  -:-,2a 

Beye,  Prof.  Dr.,  Theodor.    Die  Wirbolstünne ,  Tornados  nnd  Wetter- 

Bäulen  in  der  Erd-Atmosphäre,  mit  BprQck^iichtignng  der  Stürme  in  der  Sonnen- 
Atmosphäre  dargestellt  und  wissenschaftlich  erklärt.  2.  unveränderte  (Titel-) 
Ausg.  Mit  4  (lith.)  Sturmkarten  zum  Gebrauche  für  Seeleute,  30  Holzschn. 
und  Litb.  gr.  8^  (XVI,  248  S.)  HannoTer,  1872,  Eömpler.  6.-—. 

Schiff,  Das.  Zeitung  für  die  gesammten  Interessen  der  Binnenschiffahrt. 
1.  Jahrg.  Dresden. 

Sehnnke,  Marine-Oberingenieur,  H.  Beitrag  zur  Theorie  der  Stabilitftt 
schvimiDender  Kfeper.  gr.  8^  (Vü,  54  S.  mit  1  Steintaf.)  Kiel,  TTniTersitKis- 
Bnchhandlnng.  2. — , 

SpeoialkaMa  der  österreichisch  «ungarischen  Monarchie.    Herausg;  vom 

k.  k.  militftr-geograph.  Institutein  Wien.  1  :  75.000.  Zone  5.  Col.  13.  Zone  6*- 
Col.  17.  Zone  7.  Col.  15,  18,  22.  Zone  8.  Col.  18,  22.   Zone  9.  Col.  14, 
16,  21,  24.  Zone  10.  Col.  23,  26.  Zone  22.  Col.  8.  Zone  23.  Col,  Ö.  Li.th, . 
qu.  gr.  FoL  Wien,  Artaria  &  Co.  (Lechner's  Verl.)  baar  ä  1.— . 

Speoialkarte  des  Königreiches  Ungarn.    Ueransgeg.  vom  k.  k.  militär- 
geograph.  lastitiite  in  Wien.  1 : 144.000.  Blatt  H.  15.  L.  19.  15.  Kaj^Bist.' 
qn.  Fol.  Ebd.  ft^.80. 

Untergang,  der,  Sr.  Maj.  Schiffes  Grosser  Kurfürst,  auf  Grund  der 
gerichtlichen  üntersuchungsacten  dargestellt.  Mit  1  Tafel  in  Steindruck.  (Aus: 
„Marine-Verordnungsblatt".  27.  Beiheft.)  gr.  8".  (18  S.)  Berlin,  Mittler 
&  Sohn.  —.80. 

TeMfdaiiBg  zur  Teihütoag  des  Zusanunenstosses  der  Schiff»  tat  See. 
Vom  7.  Jftnner  1880.  8*.  (12  a)  Berlin,  Mittler  it  Sohn.  —.80. 

Ymidnniig,  kaiserL,  1.  zur  Terhfltung  des  Zusammenstossens  der  Schiffe 
auf  See,  Jfm  7.  Jftnner  1880;  2.  Uber  das  Verhalten  der  Schiffer  nach  einem 
Zusammenstosse  von  Schiffen  auf  See,  vom  15.  August  1876;  3.  in  Betreff 
der  Noth-  und  Lootsen- Signale  ffir  Schiffe  auf  See  und  auf  den  Kttsten-* 
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gewissem,  Tom  14.  August  1876.  Auf  Veranlassung  der  Deputation  für  Haod«l 
und  Schiffahrt  zusammengestellt,  gr.  8®.  (14  S.)  Hamburg,  Friedehchseo  i  Co. 
l«w> — .40. 

Vonohriften  für  die  Ansbildung  und  Prüfung  von  Schiffbau-  imd 
Maschinenbau-Ingen ieiiren,  welche  sich  der  Ingenieur-Carriere  in  der  kaiserL 
Marine  widmen  wollen,  gr.  8^.  (3  S.)  Berlin  1879,  Mittler  &  Sohn,  baar  —.20. 

Vonohriften  über  den  Nachweis  der  Befähigung  und  über  das  Ver- 
fahnn  bei  den  Prflfiingen  der  Maschinisten  auf  deutschen  SeedampfMiiftB. 
gr.  8*.  (11  8.)  Ebd.  1879.  n.  —.40. 


Jimm  Mi  eiMemertMl  Mtf  18M. 

Allan,  W.  The  Shipowner^s  and  BiiginNr*8  gntde  to  the  mariii«  flogiM. 

8*.  pp.  168.  Sunderland,  Beed.  10  s. 

Bergen,  W.  C.  Marine  Engineer.  8",  Simpkin.  7  s. 

Hoskioer,  V.  Guide  for  tbe  electric  testing  of  telegraph  cabies.  2*'  edit. 
pMl  8^.  SpOBS.  4  8.  6  d. 

lyttillOB,  Hon.  A.  C,  Voeabnlaty  of  sea  worda  in  BogliBh ,  Fraach, 
Oman,  Spanish  and  Italian.  Fcp.  8^  Griffin.  S  s.  6  d. 

Marsden ,  B.  0.  Txeatiad  on  the  law  of  coUisiona  at  aea.  8^  Stow 
4  Son.  12  8. 

ITCnllooh,  J.  K.  A  dictionary,  practical,  theoreticai,  and  histohcal,  of 
oomiirea  aid  oonaMdal  navigation;  wiih  a  biographioal  notice  by  the  ediW. 
Naw  adü  Bofiaad  and  eonaotad.  Si^plaiiMiilB  baiag  addad  to  ahow  tba  pie- 
gre88  of  british  oommaveial  lagialatioo  down  to  fha  preaent  Um,  bf  Bigk 

G.  Beid.  8°.  Longmans.  63  s. 

Vystrom,  S.  W.  Pocket  book  of  mechanics  and  engineering.  12'. 
Lippincott.  16  s. 

Baadoljdi,  Vice-Admizal.  Fnilinia  in  aaval  taelifia.  Gtlffln.  8^.  >  s. 

B«wiaf  AI— nmk  and  Oannnaii*B  Oompaiiion  1880.  88*.  1  a. 

SloaBMBf  C.  W.  Torpedoes  and  topado  warfare:  containing  a  complete 
and  concise  acconnt  of  the  rise  and  progress  of  submarine  warfare :  also  « 
detaiied  description  of  all  matters  appertaining  thereto,  including  the  latest 
ifflprovements.  With  57  full-page  illustrations,  diagrams,  woodcuts  etc.  roj-8*. 
pp.  800.  OrifBu.  84  a. 

8pott*a  aidiiiacl^a  and  bnildar'a  poekat  book  of  oaafel  mamoraiida  lai 
pnaaa.  By  W.  Tonng.  7^^  edit.  oblong  88bm.  Spons.  3  s.  6  d.;  bound,  4  s.  6d. 

Whymper,  F.  The  Sea  its  stining  atoiy  of  advantora,  paril  and  herdfln* 
Vol.  2  &  3.  Boy.  8».  4  7  s.  6  d. 


Frankreich. 

Jänutir  bis  einschlieBslich  Mai  18U0. 

Almanaoh  du  marin  et  de  la  france  maritime  pour  188Ü.  42.  aoa^ 
In  18*.  Paris,  Challemel  aln^.  50  c. 

Annnaire  des  marees  des  c&tes  de  France  ponr  l  au  1880 ^  par  M.  GaosäQ 
ai  M.  Att.  In  18*.  a,  818  p.  Pteia,  Obaiiaaul  aUl.  1  fr. 
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Annnaire  de  la  marine  et  des  colonies.  In  8**.  XXXII* 821  p.  Nancy, 

imp.  et  libr.  Berger-Levi-ault  k  Co.  Paris. 

Annnaire  du  Yacht,  Journal  de  ia  navigatioD  de  plaisance.  1880.  In  16. 

146  p.  avec  lig.  Paris,  Bureaux  du  Yacht.  2  fr.  50. 

ArtiUerie  {V)  a  l'Expoaition  de  1878.  In  8^  III  p.  et  6  pl.  Paris, 
Berger-Levranlt  et  Oo.  8  fr.  60. 

Artillerie  (r)  Krupp  eu  1Ö79.  iu  8**.  44  p.  avec  tableaux  et  3  pL, 
Parii,  Beiger-Lemnlt  et  Co.  9  fr. 

Bouqnet  di  la  Qrye,  ingeniear  hydrographe  de  la  marine.  £tiide  mir 
las  nivelleiimitB  de  pr4oiiioii.  In  8*.  80  p.  Paria,  Henm^vr. 

Bnah,  L.,  Lieoteiuttit  de  ▼aiseeao.  Lea  obaervationB  aimiiKaii^  et  lea 

Ckrtes  sjnoptiques  au  Ck>ngrto  m^tdorologique  international  de  Rome,  tenu  ea 
anil  1879.  In  8^  80  p.  Naa^,  imp.  et  Ub.  Beiger-Levraalt  et  Co.  Paria. 

Bnlletin  ofBciel  de  la  marine  et  des  colonies.  Edition  refondue  et  annot^e 
des  Annalcs  ninritimes  et  cohnialcs  et  du  Bulletin  offictek  T.  3.  (1830  bis 

1843).  In  8".  778  p.  Paris,  imprimerie  nationale. 

Bnlletin  ofticiel  de  la  marine  et  des  colonies.  Edition  refondue  et  aunotee 
des  Annales  maritimes  et  coloniales  et  du  Bulletin  ofßciel.  T.  4.  (1844 — 47). 
hk  8^.  882  p.  Paris,  imp.  national. 

Bant»  A.  Voyages  sur  les  cötes  de  France.  In  S^.  VIII,  328  p.  avec 
80  plandma  et  47  fig.  Paris. 

Caniet  de  Tofficier  de  marine.  Agenda  vade-mecnm ,  ou  recueil  de  ren- 
asigamieiita  ä  rusaga  dea  offldeni  da  la  marine  milttaira  el  de  la  marine  du 
eommaroa.  8*  annfe.  1880.  In  18*.  408  p.  Psris,  Batgar-Lenaolt  et  Oe. 

Olmi,  A.  de  et  0.  da  TalUt  Guide  pratiqne  des  oonsnlats,  pnUi4 
S0U8  les  anspicee  du  minist^re  des  affaires  ilnn^feea.  4*  Mitioo.  8  vola.  In  8". 
XLU,  1084  p.  Paris,  Pedone-LaorieL 

Connaitsance  de^^  temps  ou  des  mouvements  Celestes,  ä  Tusage  des  astro- 
nomes  et  des  navigateurs,  pour  Tan  1881 ;  publiee  par  le  Bureau  des  longitndes. 
In  8°.  XCIV-737  p.  Paris,  Gauthier-Villars.  4  fr. 

Cornut  E.  Etüde  geometrique  des  principales  distributions  en  usage  dans 
leb  machines  a  vapeur.  In  8".  143  p.  et  atlas.  Paris,  Baudry. 

Conrthille,  E.  de.  Pilote  de  la  Manche.  1.  Partie.  In  8^  XVI -322  p. 
Paria,  imp.  nationale,  lib.  Challamel  aln^.  8  fr. 

Doneaud  du  Plan,  A.,  professeur  ä  l'Ecole  navale.  L'Academie  royale 
de  marine  jusqu*  k  son  affiUation  aTec  PAoaddaiia  dea  aeianMa.  Dinndame 
partie.  In  8i*.  64  p.  Paria,  Beiger*Lefranlt  et  Co.  1  fr.  60  e. 

Baboia,  S.  Biaminakanr  de  la  marine.  Ephftndridea  aatronomiqnos  et 
ammaire  des  mar^  ponr  Paiin^  1881.  In  18.  LXAXVi-44  p.  Saint-Briene, 
imp.  et  libr.  Prud'home. 

Eisaii  de  ceintures  ä  expansion  ponr  projectiles  de  mortiers  rayes  se 
chargeant  par  la  beuche.  ^Mai  1877  ä  femer  1879.)  In  8".  27  p.  et  planche. 
Paris,  Tanera.  1  fr.  50. 

■  Faye,  H.  Cours  d'astronomie  nautiqia.  In  8".  XVI,  365  p.  avec  fig. 
Paris,  Gauthier-Villars.  10  fr. 
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Flenriais ,  G. ,  capitaine  do  fr^gate.  Note  sur  un  loch  ä  moulinet  ex- 
p^riment^  ä  bord  de  la  Magicienne  (extension  da  principe  de  ranemometre 
Bobinson).  In  8".  25  p.  et  planche.  Paris,  Bei^er-Levrault  et  Co.  1  fr. 

Fonmier ,  P.  et  Enrici-Bajon.  Cours  d'administration  des  ^löves-com- 
missaires  de  la  marine.  In  8°  611  p.  Paris,  Berger-Levrault  et  Co.  7  fr.  50  c. 

Friokmanti,  M.,  Lieutenant  de  vaisseau.  Mer  Baltique,  istructions  nautiqaes 
snr  les  c^^tes  de  snede,  du  cap  Falsterbö  k  Grisslehamn,  de  Gotland.  In  8^ 
XVI-176  p.  Paris,  imp.  nationale,  libr.  Challamel  aln^.  4  fr. 

Omlleman ,  V.  et  L.  De  l'organisation  maritime  en  Fi-ance.  In  32°. 
249  p.  Paris.  Aillaud,  Gnillard  et  Co. 

Hatt,  P.,  Ingenieur  hydrographe.  Usago  da  corcle  moridien  portatif  pour 
la  determination  de  l'heare  et  des  positions  geographiques.  In  8".  11-153  p. 
avec  fig.  Paris.  Challamel  alne.  5  fr. 

Jarien  de  la  Graviere.  La  marine  des  anciens;  la  bataille  de  Sala- 
mine  et  Texpedition  de  Sicile.  In  18°,  j^sos,  304  p.  Paris,  Plön  et  Ce. 

Jarien  de  la  Graviere ,  Vice-Admiral.  La  marine  des  anciens  (deuxieme 
partie).  La  Revanche  des  Perses;  les  Tyrans  de  Syracuse.  In  18°.  295  p. 
Paris.  Plön  et  Co. 

Le  Barzig,  H.  Manuel  d'artillerie,  ä  l'usage  des  officiers.  In  8°.  235  p. 
Paris,  Berger-Levrault  et  Ce.  3  fr.  50. 

LabrooBse,  C,  ancien  lieutenant  de  vaissean.  Questions  maritimes.  Le 
navire  insubmersiblo,  fascicule  2.  In  8°.  II,  100  p.  avec  figures  et  planche. 
Paris,  Challamel  aine. 

Lediea  A.,  H.  Hnbac  et  Gilbert.  Guide  du  capitaino  et  du  mecanicien 
de  la  marine  ä  vapeur  du  commerce ,  a  Tusagc  des  candidats  aux  grades  de 
capitaine  au  long  cours  et  de  maitre  au  cabotage  ainsi  que  des  mecaniciens 
du  commerce.  2«'  edition.  In  8°.  303  p.  avec  fig.  et  atlas  de  5  planches. 
Paris,  Dunod. 

Lediea,  A.,  H.  Habao  et  Gilbert.  Mannel  de  l'ouvrier  chauflfeur  de  la 
flotte:  guido  coraplet  des  candidato  aux  grades  de  quartier-maltre  mecanicien 
et  de  second  maitre  mecanicien  pratique.  In  8°.  LXIII-403  pages  avec  167 
fig.  et  atlas  de  5  planches.  Paris,  Dunod. 

Lemercier,  A.  Les  marins  celebres  de  la  France.  Nouvelle  edition.  In  8°. 
101  p.  et  grav.  Tours,  Mame  et  fils. 

Liste  des  bätiments  de  la  marine  frau^aise  (guerre  et  commerce)  et  de 
leurs  signaux  distincts  dans  le  Code  international  des  signaux,  k  Tusage  de* 
bätiments  do  toutes  les  nations.  In  8°.  97  p.  Paris,  Challamel  alne.  3  fr. 

Lyras  de  Molton ,  professeur  d'histoire  naturelle.  La  mer,  description 
do  SOS  merveillos,  ses  cuiiosites  les  plus  remorquables.  In  8°.  144  p.  Liraoges, 
E.  Ardant  et  Co. 

Marie,  J.  d. ,  Lieutenant  d'artiDerie  de  la  marine.  Des  instrumonts 
pour  la  mesuro  des  distances.  In  8°.  320  p.  avec  92  fig.  et  atlas.  Paris. 
Tanera.  15. 

Minsen,  J.  F. ,  professenr  titulaire  ä  Tecole  speciale  militaire.  Dictio- 
naire  des  sciences  militaires  allemand  -  fran^ais.  In  18°  jesus  si  2  col.  IV. 
566  p.  Paris,  Dumaine.  7  fr. 
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Hoyen  de  pr^venir  lee  aboidigM  «n  mer.  In  8*.  8  p*  «t  plnohe.  LiU«, 
Inp.  Lefebvre-Ducrocq. 

Kiandet,  A.  Trait^  elementaire  de  la  pile  electriquo.  2^  edition»  revilO 
•t  ÄUgmentee.  In  8°  VIIT,  264  p.  avec  56  fig.  Paris,  Baudry. 

Pagel,  L. ,  capitaine  de  fregate  eti  retraito.  Marche  de  la  pendale  et 
da  chronom^tre.  In  8°.  40  p.  Paris ,  Challamel  alD6. 

Penhoat,  Vice-amiral.  Elements  de  tactique  navale.  In  8°.  276  p.  Paris, 
Beiiser-LevrnH     Oo.  6  fr. 

Fhtttt  dt«  cMee  oaMt,  snd  et  M-wt  d*Afriqae  et  des  fles  dpum  ds 
rOefon  atlantiqne  eorrig^  sa  1**  man  1880.  In  8*.  16  p.  Farii,  CSuübm«! 
alnl.  60  Cent. 

Fhares  des  mers  des  lodes  et  de  Chine,  de  TAnsti'alie,  de  la  Tasmanie, 
de  la  Nouvelle-Zelande  et  des  cötes  snd  et  est  d'Afrique,  corrigcs  an  1.  man 
1860.  In  8°  124  p.  Paris,  imp.  nationale,  üb.  Challamel  alne. 

Pharet  du  Grand  Oc^an  (cötes  occidentales  d'Amerique  et  lies  eparses) 
GOrrig^  aa  1.  mars  1880.  In  8^  31  p.  Paris,  imp.  nationale»  IIb.  Chal- 
lamal  atti4. 

Pharei  des  cötes  nord  et  oiiest  de  France  et  des  cötes  onest  d'Espagne 
et  de  Portugal,  corrigte  aa  1.  man  1880.  In  8*.  97  p.  Paris,  imp.  natioaai»i 

üb«  Challamel  alnd. 

Pharei  des  cötes  orientales  de  TAmerique  anglaise  et  des  Etats -Unis 
eorrig^  au  1.  mars  1880.  In  8^.  117  p.  Paris,  imp.  nationale,  IIb.  Chal- 
lamel alna. 

nana  da  la  mer  dea  Anüllea  et  da  golfb  da  Mti^aa  eovrig^  an  1. 
man  1880.  &i  8*.  38  p.  Paria,  imp.  natiooala,  lib.  Challamal  alaa. 

Foym,  H.  de.,  chef  d'escadron  de  Tartillerie  de  la  marine.  Benseigne- 
ments  sommaires  sur  Tartillerio  de  marine  et  Tartillerie  de  terra  de  SoMe  at 
de  Norwöge.  In  8°  82  p.  et  6  pl.  Paris,  Tanera.  5  fr. 

Programme  des  conditions  d'admission  i  l'^le  navale.  Concoars  d* 
l'annee  1880.  In  12".  32  p.  Paris,  Delalain  fröres. 

Baoherches  hydrographiques  sur  le  regime  des  cötes.  Cinquieme  cahler 
^1870— 78).  In  4^  711-243  p.  et  plancbea.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Chal- 
lamd  aln^. 

Böglement  sur  le  service  des  fenx,  les  signanx  k  &ira  et  les  manoeuvres 
k  ex^cuter  ä  bord  des  bätiments  de  l'etat  et  du  commerce  pour  prevenir  ies 
abordages.  (Decret  du  4  novembre  1879,  oxecutoire  k  partir  da  1*'  septembre 
1880.)  In  8°.  16  p,  Paris,  Challamel  alue. 

E^glementt  et  tarifs  du  pilotage  dans  le  troisidme  arrondissement  maritime, 
Naatoa,  snivi  da  aerrice  da  teaain  4  flot  de  Saint- Naiaire  eto.  In  8^.  76  p. 
Vantia,  ii^.  de  l'eneat. 

Bivartdgat,  J.,  tieatenant  de  Taiaaeao.  Notice  mdtterologiqae  aar  les 
am  eomprisee  entre  la  Chine  et  le  Japon.  In  4^  34  p.  et  10  eartea.  Paris» 
imp.  nationale.  1  £r.  25  c 

Saliib.   Croqnia  maritimee.  In  4**.  200  p.  aiee  38  pl.  rign.  Paris, 

Vanier.  15  fr. 

Troosset,  J.  Histoire  illoströ  des  grauds  naofiages.  Livraisons  1  k  19. 
Bi  4*.  4  2  eol.  p.  1  4  152.  a?ec  gray.  Paris,  Lib.  iUaatite. 
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Italien. 

Jinn«  Us  diMcidigwUch  Mii  1880. 

Annnario  officiale  della  marina  1880.  Anno  OX  Borna.  In  16^  pag. 
XVin-264.  Etedi  Botta. 

OflBni  critid  sulla  organiasasione  4aU*  aiüglieri»  italuna.  Torino.  In  8*. 
p.  i4.  Bonx  •  ftvale. 

Clavarino,  A.  Novi  studi  suIIa  resistenza  dei  eUindii  mti  •  ddlo  boedw 
da  fooco.  Borna,  tip,  C.  Voghera.  In  8".  pag.  64. 

Dal  „Giornale  d'artiglieria  e  genio"  parte  2.  187*J. 

Oambardella,  prof.  Eurico.  Lezioni  elementari  di  macchine  a  vapore  per 
uso  dei  capitani  di  longo  corso,  costruttori  navali  e  macchiuibti.  Parte  II: 
Deila  poienza  dei  vapore  acqueo  applicate  aUe  macchine  m  Tapow  marine. 
Kapoli,  preeeo  Nicola  JoTene  libr.  edit  tip.  1879.  In  8*.  pag.  Vm,  880. 

.MMMirorfh ,  Chiilford  L.  PortafbgUo  dei  ingegnere  oiTUe  e  nMcaiiico. 

1*  tradoz.  ital.  degü  ing.  Giunio  Amadei  e  francesco  CSsraliere ,  con  noie, 

aggiunte  e  modifiche.  con  282  tav.  e  226  incis.  interc,  nel  testo,  e  con  un 
trattato  sui  telegraß  dei  Sigg.  R.  S.  Brough  e  Paget  Higgs.  Napoli,  tipogr. 
A.  Trani.  In  32»  pag.  XXVIl,  432. 

Xorohio,  Prof.  Daniele.  II  marmaio  italiauo.  Bozzetti  storici  suUa 
maiioa  italiana  dalle  epocbe  pift  limole  lino  ai  noifari  giomi.  taofa»  Pieln» 
Pellas  fti  L.  edit.  In  8*.  pag.  500.  Ii.4. 

Ptttd,  Oonatantino.  CongraBso  intemaabnale  di  meteorologia  a  BoMa. 
Bmdioo&to  delle  sedute.  Borna,  tip.  Barbara.  In  gr.  8*^.  pag,  18. 
Dalla  Bivista  marittima,  loglio-agosto  1879. 

Progetto  per  la  costnizione  di  an  faro  di  scoperta  di  2"  ordine  ed  edi- 
fizii  annessi  da  erigersi  siilla  panta  di  maistra  iu  provincia  di  Rovigo.  Capi- 
tolato  speciale  d'  appalto.  (Corpo  Reale  dei  Genio  Civile :  Servizio  tecnico  dei 
porti ,  spiaggie  e  fari»  proTinda  di  Bovigo.)  Borna,  tip.  Bredi  Botta.  In  4*. 
pag.  48. 

FMTonsale,  V.  Oerdii  in  aeeiqo  per  bocolie  da  fnoco.  Borna,  tip.  di 

C.  Yoghera,  con  tav. 

Belaiione  snlle  condizioui  .sanitarie  dei  corpi  della  Regia  Marina  da* 
rante  il  biennio  1877 — 78.  Roma-Ivrea.  tip.  Bencini.  Iu  8°.  mahs.  pag.  106. 

8al?iati,  prof.  Edoardo.  Piiucipü  di  a^itronomia  nautica  e  calcoli  pratici 
di  nantiea  ordinati  secoodo  il  prograauna  80  gennaio  1878  per  le  aenola  nan- 
ticke  dd  Begno  d'Italia.  Genova,  tip.  Sordo-mntL  pag  96  con  8  taT.  L.  8.&0. 

Tuun»  D.  Trattato  dldranlica  pratica  8.  ediiione.  Padova.  pran.  tip. 
Editr.  In  8^  p.  7-685. 

Valeamonica ,  Capit.  F.   L*artiglieria  anetro  -  nngarica.  Bona,  tip.  C 

Yoghera.  1879.  In  8°.  pag.  56  con  ana  tav. 

Yersi,  Capit.  Giro.  La  diga  subacquea  attraveieo  al  golfo  della  Speaia. 
Bomai  tip.  C.  Voghera.  In  8".  pag.  66  e  8  tavole. 

Dal  Giornale  d'Artiglieria  e  Genio  parte  2.  1879. 

Yizgilio,  Jacopo.  Le  tasse  marittime.  Borna,  tipogr.  Eredi  Botta. 
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VorzeicliRit 

der  bedeutenderen  in  das  Seewesen  einsehUgigen  Anfsitse 
ans  maritimen,  teehnisehen  nnd  yermisebten  Zeitschriften*). 

(Jahrgaug  188a) 


Amerlean  Shfp.  (New- York.)  Nr.  SS.  Die  niehtTertheidigten  Hiftn  AmarikM. 

Nr.  24.  Der  ameribamschc  Postdienst  zw  8m.  —  Nr.  SB.  Der  IVnrIer-SdIlianiNn» 

propeller.    Der  Darapfer  City  of  Kome. 

Annalen  der  Hydrographie  nad  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  3. 
üeber  ErMiningen  mit  Thoiiieoii**eb«B  Gompaflsen  nod  Uber  DnEmeBseneheiiraDgen 

an  Bord  der  Panzerschiffe  des  Ueljungsgeschwaders  von  1879.  Bemerkungen  über  die 
WiodTerhältnisse  in  der  ümgebang  der  BeringstxMse.  Beschreibung  einiger  Inseln 
und  Untiefen  tn  der  NW-KSete  von  Anstramn.  —  Nr.  4.  Das  Emporquellen  von 
kaltem  Wasser  an  meridionalcn  Küsten.  Tiefseelothungen  im  nfedlibMil  atientiiftbwi 
Ocean.   Teifnn  im  Osten  der  Philippinen  im  April  1.  J. 

Archiv  für  die  Artillerie-  und  Ingenieor-Offlciere.  (Berlin.)  Nr.  2.  Ge- 
schichtliche Skizxe  über  die  gesogenen  QesenAtie  Frsnlrreifths.  Die  UiiMibai  der  De- 
riration  der  Spitzgeschosse. 

Archive»  de  mMieine  navaie.  (Paris.)  Nr.  6.  Mediciaische  Topogn^bie  des 

SeuegaL 

Anstria.  (Wien.)  Nr.  15.  SeUAibrtsbewegung  im  SneicMisI.  —  Nr.  Sl.  Notii 

über  Danpfkesselconstrnction.  —  Nr.  14—21.  Ans  den  Berichten  der  k.  k.  Seebeh&rde. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nr.  614.  Die  italienischen  Panzerschiffe.  —  Nr.  615. 
Unfall  mit  einem  Thornycroft -Torpedoboot.  —  Nr.  616.  Der  Stand  der  engl.  Flotte. 
Verkanf  der  als  seekriegsuntauglich  erklärten  Panzerschiffe  Pallas,  BEstiAECU  und 
Entehprihe.  Ein  vermisstes  ScTiulscbiff.  —  Nr,  617.  Das  vermissto  Schulschiff.  Die 
Bootswettfahrt  der  Britankia  (Akademie-Schulschifi).  —  Nr.  618.  Panzerdeckuug  and 
Oeedwese.  Die  Officiere  der  Atalanta.  —  Nr.  619.  I.  M.  Schiff  Atalanta.  Peoeioni- 
ansmaSB  für  die  Auechörigcn  der  Kriegsmarine.  Das  Aufsuchen  der  Atalanta.  — 
Nr.  620.  Die  Zukuuft  der  Marine-Infanterie.  Der  neuernannte  erste  Lord  der  Admi- 
raliat.  —  Nr.  621.  Die  Atalanta.  Armirte  Oceandampfer.  L  M.  Schiff  Nsnunn  (ex 
Indtpencia).  NoxdenfiBldt-  and  Uoteh]dss-<}eseh&tM.  —  Nr.  SSS.  Notisen  ans  der 
Kri^smarine. 

Comptes  rendns.  (Paris.)  Nr.  16.  Temperaturscompensation  bei  dironometem. 

Nr.  16.  Ueber  die  Cyklonen  vom  24.  Jänner  d.  J.  in  N6a-(^edouien.  Ueber  einige 
Pankte  an  der  Küste  Sibiriens,  welche  die  grössten  Hindemisse  der  Schifiiahrt  bieten 
von  M.  Nordenskjöld.  Temperatarsoompensation  bei  Chronometern.  —  Nr.  18.  Ueber 
einen  Brief  des  Adm.  Clouä  bezüglich  der  Wasserhosen.  —  Nr.  19.  Ueber  die  gSgM* 

seitigen  Wirkungen  der  in  eine  Flüssigkeit  getauchten  Magnetnadeln. 

Dinsler's  Polytechnisches  JoomaL  (Augsborg.)  Band  236,  Nr.  S.  Begalir» 
nnd  MiefneHevorrichtong  für  Dampfmaschinen  imt  AnslOoesteneranff.  BojIeV  tfni« 

Versalrohrknie.  Differential  -  Nietmaschine.  Ueber  das  Priraaveraholz.  Wertbestim- 
mnng  der  Schatzmittel  gegen  Abkühlung  ?on  Dampfieitoogen.  —  Nr.  8.  Aiedler's 
Indiestor  fSr  hohe  Pressungen.  Nenenmgen  so  Ibffssin  -  Fwiei'  waflni.  Zor^^Muitnis 
des  Omentofi.  —  Nr.  4.  Dampfmaschinen-Indicator  von  Darke.  —  Nr.  5.  Entlasteter 
Doppelschieber.  Wasserstandszeiger.  Zur  Kenntnis  des  Ciementes.  Ueber  Zapfenieibong 
von  jPr.  Thnrston.  Neoes  Sprengmaterial,  genannt  iiAttoidyntmit*>. 

Bn^eer.  (London.)  Nr.  1266.  Der  Lay-Torpedo.  Dioptrische  Apparate  für 
mit  elektrischem  Licht  beleuchtete  Leuchtthürme.  ScniffsmaschlDen  in  China.  *Ueber 
einise  der  jüngsten  Experimente,  die  künstliche  Verbrennung  betreffend.  *Am8ler- 
LeONiis  Intsgiator.  —  St.  1S67.  Das  Sprengen  des  TsmniBinn-Qesdilttiei. »  Nr.  1S68. 


<)  Alle  diese  Zeitschriften  liegen  in  der  k.  k.  Marinebibliothek  auf. 

Die  mit  •  beieicbneten  Artikel  wviden  vor  der  InstMio»  e/ JIToeni  ArdiiiUdt 

gelesen. 
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Ein  Panzerschiff  der  Vereinigten  StaatdD  Nordamerikas  (Miaittonomoh).  KosmI  fftr 
Schiffadampfwinden.  ToruedoDoote.  —  Nr.  1^69.  Stapellaof  eines  itaiieniiehflu  (0 
Dampfen  uTMflit  {Clio des Qflter.-img.  Lloyd!).  Die  neuen  HafSonanlftgeii  tu  Doogni 
(Isle  of  Kan).  —  Nr,  1270.  Das  100  Tonneni^eschfitz.  Untersuchung  der  Dain^> 
keeaeL  —  Nr.  1871.  Hel)e-  und  ÖeewMser  -  DesUllirnuMchinea.  Y&ugbaa's  selbstwu^ 
kender  Wesannjeetor.  —  Nr.  IMl.  W!leoii*t  ffleberlieitmta.  ~  Hi.  117».  flate- 
bauten  zu  Colombo.  Compound-  und  Nichtcompoundmaschinen  fttr  dto 
Ueber  den  Wiuddrack.  —  Nr.  1274.  Perkin's  Hochdruckmaechine. 

Kaglmcfta«.  (LoBdoB.)  Nr.  TU.  Bolttnat^  Dnli«k»lMl-]f*i 
•Die  Stabilität  der  Jachten.  »Die  Dampf probefahrten  I.  M.  Schiff  Iris.  —  Nr.  14 
Die  Mascbineo  1.  M.  Schiff  Nelson.  Wellenperioden.  Froude's  Dynamometer.  *Dn 
Ba«  Ton  KftoftiliTteiacfaiff'en.  —  Nr.  746.  *üeber  kttnsHielntyerbreiuiang.  Entlagtett 
Thören  für  wasK  rdichtc  Schotte.  Das  Wiener  Ae<juatorial.  —  Nr.  747.  Gcschvindii^- 
keitücontrolauuarat  fiir  Kegalatoren.  Kenjon's  Indicator.  *Der  Bau  von  Stahlgchiffea. 

—  Nr.  748.  Woolf sehe  MMOiineD  des  Dampfen  HACDomiBLL.  Danipfbagger  fb  Kvh 
rachee.  I.M.Schiff  Atalakta.  —  Nr. 749.  Dampfschlammtranaportirboote  rarKnrrachee. 
Fronde'«  Dynamometer.  *Der  Baa  von  ötahischiffen.  — Nr.  760.  Da«  Auge  ab  Photo- 
meter. —  Nr.  761.  Das  Wiener  AeqnatoriaL  Stablboote  für  Oeotnd'AMtaL  —  Nr.  76t 
Das  Wiener  Aequatorial.  Entkuppelbare  Conipoim  1  Raddampfmaschine.  Markirbojen 
für  Telegraphenkabcl.  Die  Dampfflotte  der  Compagtue  genitale  iransaüantique.  Die 
DampQaclit  Abthracitb.  ^ 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  8.  Einige  Bemerkungen  zu  einer  Studie  des  Herrn 
Franz  von  üopfgartner,  betreffend  die  Einführung  einer  gleichmissigen  Kennzeichnung 
der  Untiefen  und  Canäle.  Steuerung  Ton  Schranbendampfem  mit  rechts-  und  links- 
arbeitenden Schrauben  bei  Abfahrt,  in  Fahrt  und  beim  Kückgange.  —  Nr.  9.  üeber 
die  Gründe  der  Seeuntüchtigkeit  von  iiLauffahrtei  -  Frachtdampfem.  —  Nr.  10.  Ueber 
die  Orttnde  der  Beenntücbtigkeit  von  Kanifahrtei-Fraohtdampfem.  (Schlnas.)  —  Nr.  IL 
Das  neue  Steuercommando.  lieber  Klima  und  Schiffahrt  Ton  Zanzibar.  GennaaMNiMK 
Lloyd  (öeeunf&Ue).  —  Nr.  12.  Die  technische  Coinmission  für  Seeschiffahrt. 

HeerMKeitimc.  Deutsche.  (Berlin.)  Nr.  88.  Scbiessyersudie  mit  Pansergranateo 
gegen  ein  Panzerschiff.  —  Nr.  29.  Das  Springen  des  100  'i'onnengeschützes  in  Snezia. 

—  Nr.  37.  Neuer  Distanzmesser.  —  Nr.  38.  Schiessversuche  mit  einer  zerl^bareo 
6*6%»-Qebirgekanone.  —  Nr.  89.  Dm  llinnnschiff' Inflexible.  Entfernungsmesser. 

—  Nr.  40  u.  41.  Die  engl  Expedition  g^n  die  Znloa.  —  Nr.  4a.  Dw  l^hnoMokff 
IjNFLEXiBLK  der  britischen  Flotte.  -^^   ■'^^  ^ 

Ine^nieur  nnivenel.  —  The  aaivarsftl  Bacineer.  (Manchester.)  Nr.  IC 
•  Amsler-Laffon's  Integrator.  Das  Leg^n  des  neuen  T^Iegraphenkabels  zwischen  Mar- 
seille und  Alffier.  —  Nr.  16.  *  Ueber  einige  der  jüngsten  Exi>erimeute,  die  künstliche 
TerbraBBOBf  Detaiffend.  Der  Hüasoab.  Der  neue  Leacbtthurm  auf  der  Inadl  Borkum. 

—  Nr.  16.  •Ueber  die  Dampfprubcfahrten  I.  M.  Schiff  Ikis.  Apnarat  zur  Verwertung 
der  Betriebskraft  des  Meeres.  Seeuntüobtigkeit  der  Daropfer.  —  Nr.  17.  Dae  metriach« 
System.  Der  Fortschritt  in  der  Handelsmarine.  —  Nr.  80.  Der  Panama-OaniL  fm 
Nr.  81.  *  Ueber  die  Verwendung  des  Stahles  zu  Schiffl)auzwedkeB.  Die  Eigenachafften  dia 
Eiaena  und  Stahles.  —  Nr.  82.  Verb^sertes  Wellenlager.  joym» 

Iron.  (London.)  Nr.  S77.  Die  neue  Gatlinglcanone.  Das  Springen  des  ICO 
Tonnengeschützes  zu  S^iezia.  —  Nr.  378.  Die  Taufe  der  russischen  Jacht  Livadia. 
Eiplosion  eines  Schiffslteseela.  Unfall  mit  einem  Torpedoboote.  —  Nr.  379.  Torpedo- 
boote. Die  Aufsuchung  des  vermlssttu  ^^L-hulschifflee  Atalanta.  *Die  CJonstmction  da 
Kriegsschiffe.  —  Nr.  380.  Dampfkesseleiplosionen.  Die  Kriegsmarine  Japans.  Dia 
neuen  Hinterladgeschütze.  —  Nr.  382.  Neuartige  Kessel.  Sicherheitsgarnituren. 
Nr.  883.  Notiien  Über  ScSufFban.  —  Nr.  384.  Die  Atalakta.  Schiffsbei  boote.  Prob^* 
fiahrt  des  Neptun.  Neues  Transportschiff  (The  Stanley).  —  Nr.  M6.  Da»  Peikinldbl 
Hochdrucksy8t«m.   Die  Elektricitat  au  Bord  der  Schiff'e.  '  " "  „g^-ro-' 

Jonmal  of  tbe  Royal  United  ServlM  Institution.  Nr.  104.  DitTiSn 
auf  hoher  See  mit  den  eiistirenden  Schiffstypen  und  (}eachfttsen.  (Preis-Essay  1880."^ 
Die  Kriegführung  zur  See :  die  Adaptirung  von  Oceandampfer  der  Kauffahrt«im&rine 
in  Eriegaiwecken. 

Maechinenbaner,  Der.  (Leipzig.)  Nr.  14.  Betrieb  von  Fiusschiffen  mit  Wasser- 
kraft. Ueber  die  Gescbwindiffkait  der  Dampfschiffe.  —  Nr.  16.  Ein  Kampf  zwiachea 
Panzerschiffen.  —  Nr.  17.  Geber  die  LeistangiOhiglnlt  dar  IbeehineB.  Ompevnd- 

•  Die  mit  *  benicluMten  ArtOnl  worden  von  der  »IiufiliiÜoii  cf  Navd 
ArMUctt*  geleeen. 
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und  Nicbtcompound-HitMllilieD.  —  Nr.  18.  VerbesBertcs  BrcmadjUIMOllielV.  UfliMr 

die  ßeurtlieilung  der  Leistmigsfähigkeit  der  Dampfinaschiuen. 

Ma8ehüien-Ck>nstnioteiiri  Der  praktische.  (Leipzig.)  Nr.  6.  Die  Gramme'aohe 
dynamo-elektritdie  MaMhiM  rar  Tnnnniraon  von  BetrieMkraft.  —  Nr.  7.  ladiWtar 

dt  hohe  Pressungen.  Apparat  zur  Ansmittlnng  and  Prüfnng  der  ScbiebersteaemngM. 
Selbstthätige  Regalirong,  beziehungsveiee  Dunpfabspeming  für  Dampfmaschinen. 

Morskoi  Sbornik.  (Petersburg.)  März.  Officieller  Theil.  —  Nichtoffi- 
cieller  Theili  Oeber  die  dueh  das  Hotten  dfli  Schifies  Temrsachten  Schwaubiiigai 
der  Compassrose.  Ueber  das  nene  Loggsystem  Robinson  üebersicht  einiger  neuen 
Yerauche  mit  Stahl  und  Eisen.  —  Bibliographie.  —  Marine-Chronik.  —  Das 
8eair«aeii  im  AviUadt. 

Ai)riL  üfficieller  Theil.  —  Nichtoffi^  i.  Her  Theil:  Studie  über  die 
in  den  Jahren  1877—78  dorchgeffihrten  Seemineuaugriife.  Ueber  die  elektrische  Be- 
leaelitimg  der  Seeleuchten.  Die  Yertbeilung  der  Winde  im  Weissen  Meere,  Tagebuch 
des  Capitän-Licutenant  E.  Metaxa.  —  Marine -Chronik:  Nachrichten  über  unsere 
im  Aoalande  befindlichen  Schiffe.  Die  Schale  der  Mastenmacherwerkstätte  in  Knm' 
•ladt.  —  Das  Seewesen  im  Auslande:  Projectirte  gepanzerte  Kanonenboote  fllr 
Schweden.  Das  Project  eines  amerikanischen  Kreuzers.  Der  Dampfer  der  freiwilligen 
flotte  Wladiwostok.   Hirschbofirs  Dampfjachten.   Fcstigkeitstabelle  fBr  Eiscndrant, 

Natur,  Die.  (Halle.)  Nr.  17.  Kossiache  natnrwiiiaenachaftliche  £q^tiou  in  die 
NofdMMece» 

Nantical  Magazin.   (London.)  Nr.  5.   Der  Verein  der  Schiffbau-IogeniMfe. 

Das  internationale  Verhältnis  der  Postdamnfer.  Die  vor  kurzem  stattgefimdenen  Ver- 
luste eiborner  Dampfer.   Die  Hauptnrsache  des  »Sinkens  der  Schiffe.    Notizen.  Miäcellen. 

—  Nr.  6.  Die  Stabilität  der  Jachten.  Die  ATALaKTA.  Die  neue  Navigation  und 
Svmner's  Metbode.  Die  vor  kurzem  stattgefnndenen  Verluste  eiserner  Dampfer.  Die 
Sdiiffikbrt  anf  der  Tlieuise  (Strompolizei- Vorschriften).  Erfindongen  von  seemännischen 
Intenne.  Notiun.  MiaeeUen. 

Petei'manii'a  Mittheilungen.  Nr.  4.  Die  Danakilküste  von  Graf  W.  Zichy. 
Die  Flnssaufnahme  des  BenuC  in  Adamana  durch  den  Dampfer  Hevrt  Yisss  1879 
von  E.  Dehrn.  —  Ergänzungsheft  Nr.  60.  Die  Seefischereien  von  M.  Lindemann. 

—  Nr.  ft.  Der  bewohnte  Theil  von  (%ile  im  SAden  des  Yaldifiaflimes. 

Polytechnisches  Notizblatt.  (Frankfurt  a.  H.)  Nr.  7.  Der  Asbest  und  seÜM 
?«nv«ndang.  —  Nr.  10.  Ueber  die  Einwirkung  venchiedener  Sabetanzen  und  Bm- 
materfaUen  anf  BlelrOhren. 

Be|>ertoriiui  fBr  Aq»erimaitel-Physik.  (Münehen  o.  Leipzig.)  Nr. So. 4. 
Prüfung  eines  verbeeaeiien  AsinutteimipMNe  nnl  dea  emnpendrfeen  Magnetomefeen 

Weber-Kohlrauch, 

Rivista  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  4.  Ueber  das  ooncentrirte  Feuer. 
Das  Marino -Verrechnungswesen.  Vorträge  über  Elektricität.  Die  Gesundheitspflege 
des  Seefahrers.  Ueber  die  Drebfähigkoit  der  Schiffe  (aus  dem  Engl.).  Die  Handels- 
marine Spaniens.  Verschiedene  Notizen  aus  fremdländischen  Zeitscnriften.  —  Nr.  6. 
VorMge  Ober  Elektricität.  Donkschrift  über  die  Nothwendigkeit  der  Gründung  einer 
•panischen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  (Schluss).  Ueber  die  Drehfähig- 
keit der  Schiffe  (Schlnas).  Der  Lav- Torpedo.  Die  in  Belgien  vorgenommenen  Ver- 
■nche  mit  dem  Lay'schan  Torpeilo.  BeglenMnt  Uber  den  nnteneeisehenYertheidlgnngi- 
dienst  in  Frankreich. 

Bnndachaa,  Dentsche,  für  Geographie  and  Statistik.  (Wien.)  Die  Schfttze 
der  Polar-B^ionen  (Walfiüchfang).  Der  grosse  Südkomet.  Stand  der  sehwedischen 
Flotte. 

Revue  maritime  et  coloniale.  ^Paris.)  April.  Ueber  den  Einflu.ss  der  grossen 
Strömongen  im  Atlantiachen  Ocean  auf  dieDampfiBcliiffahrt  and  über  die  Aofklärongen, 
die  smu  Stadiam  dieser  BtrOmmigen  dnreh  die  letalen  hydrographisehen  Untemebnngi- 
reisen  gewonnen  wurden.  Die  Fiaudelsmariiie  Englands.  Der  Seekrieg  zwischen  Peru 
und  Cluli.  Studie  ftber  die  Conatroction  und  den  Widerstand  der  Geschütze.  Die  mit 
dektriiebem  Lieht  bdenshtilan  Seetenehten.  Die  Oi|(anisation  dee  Penonalea  der 
französischen  Marine.  Nottnn  über  einige  anf  der  internationalen  Ausstellung  zu 
Philadelphia  eiq^nirt  gewoMM  SohilbnioaAUe.   Notiien  aas  fremdländischen  Zeit- 
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Schriften.  —  Mai.  Die  Versuche  mit  dem  38  Touncii-fieschöta  des  Thuhdkrer.  Ei- 
perimentale  Studie  über  die  Loft-  ond  Welleabewe^ang  und  Aber  die  Fonn  der  Sdiifi* 
Körper.  Das  Heben  des  Obobbkb  KüiuftfBST.  Iffoiben  Uber  einige  Fragen  mt  dar 
Analybis,  die  im  Studienpro^rainm  der  Marine-Akademie  enthalten  sind.  Ornnis&itcQ 
des  Personales  der  franiösucben  Marine.  Versuche  mit  dem  Uerreshoff-KMMl  an 
Bord  des  spanisdien  Kanonenbootes  Maktot  Altabbz.  Das  Nenmajer*Bebe  IniliiiBal 
lur  Versinnlichong  der  Deviation  des  Compasses.  Lothapparate  auf  der  wisaaithlA* 
liehen  Ausstellang  zu  London.  Notizen  aus  fremdländischen  Zeitschriften 

BivistA  marittima.  (Rom.)  April.  Die  Vertlieidigung  Italiens  zur  äee.  Du 
•dnrsdisehe  arktisehe  Expedition  nnter  dem  Commando  das  rm.  N<n4eiu^öld  (B^ 

riebt  des  der  Expedition  als  Hydrograph  beigegebenen  k.  itaUeniscben  Schiffsfahnridi 
J.  Boye).  Gesammtidee  der  von  Prof.  Cb.  Ne«ri  und  Schifhfahnrich  J.  Bore  in  Vor- 
seUag  gebraebttn  antarktiseben  Expedition.  Gonstmetionsdaten  und  TeriiiltDliN  üt 
englischen  Corvette  Ikis,  Seemännische  Curiositäten.  Der  Schraubendampfer  ALKXAym 
ÜKKOttK.  lieber  die  Natur  des  elektrischen  Stromes.  Der  Stand  der  Kriegsflotten  im 
Jahre  1879.  Magnetische  Variation  und  Deeliaation.  Ursprung  der  kalten  Luftstrtne 
Notizen  aus  fremdländischen  Zeitschriften.  —  >fai.  Reden  in  der  Parlament?sitzunf 
▼om  88.  April  1880  über  die  Constructiou  in  Bau  zu  legender  Panzerschiflfe.  Kritiicbe 
Studie  Ob«r  die  Entwicklung  der  Kriegsflotten.  Der  metoorologische  Dienst  in  ItaU«B. 
Die  schwedische  arktische  Expedition  unter  dem  Commando  des  Prof.  NordeoÄkjöW 
(Bericht  des  der  Expedition  als  Hydrograph  beigegebenen  kgl.  italienischen  Limes- 
■dufbahnrich  J.  Bore)  (Forts.).  Der  Krieg  in  Sfidamerika.  Notism  aus  freadlb* 
dingen  Zeitschriften.  Bibliographie. 

Scientific  American.  (New-York.)  Nr.  16.  Neue  Metliode  zum  Aufbojen  («u.« 
der  Last  heben)  der  Schiffe.  —  Nr.  21.  Der  Dampfer  Columbia  der  Oregon  BaiUnn 
omi  Jftw^pgftois  Cmpwny. 

Strefflear'H  österreichische  militärische  Zeitschrift.  (Wien.)  Nr.  4.  Die 
Leistungen  des  k.  k.  militär- geographischen  Institutes  im  Jahre  1879.  —  Nr.  5aidi 
(Mittheuungen  des  k.  k.  Kriegs- ArcbiTes):  Die  Occupation  Ost-Bosniens. 

Taeht.  (Paris.)  Nr.  III.  Das  framMsehe  Jacbtwesen.  —  Hr.  11t.  Di«  8aKil 

aus  Seide.  —  Nr.  113.  Das  Jachtwesen  in  England.  —  Nr.  114.  Dis  Jachtw^  io 
Frankreich.  Torpedoboot  Nr.  47  f&r  die  fransösische  Kiiwpiaiiriiift.  — >  Nr.  11&.  D>« 
Mitwesen  io  England.  fForts.)  ^  Nr.  11«.  Die  intenwamialMl  Begatta  n  D««* 
und  Ostende.  Die  Jacht  des  IL  J.  Verne. 

Zeitschrift  ffir  angewandte  Elektrkititeleir«.  (Mttnohaii  ud  UäfSf-) 

Nr.  8.  Selbstthätiger  Feuermelde-Apparat. 

Zeitsehrift.  elektro-teclinische.  (Berlin.)  Nr.  6.  Eine  Anwendung  des  Tei^ 
pboas  mid  Milcrapboiis  im  Fsstmigskiitge. 


Beilagaii:  Kundmaefaungen  fttr  Seefishrer,  Nr.  1—9,  )M0.  üydrogr&phiiekc 
Nr.  1—6, 1880.  Meteorok^giiobe  BaobtAhtuigw  am  hydrognkpbiiehm  Aat^ 
der  k.  k.  KritgsrntriiM,  April,  Mti  1880. 


Twllfft,  kena«fet;eb«a  und  redlfirt  toq  k.  k.  bydrographitrhen  AmV«  (Marine-Bibliothek). 


Prack  TOB  Cul  a«roU'ii  Soka  in  Wien. 
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AUS  DEM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  vm.  1880.  NO.vinu.ix. 


Das  neue  Cenpats-Syetem  in  der  k.  k.  Kriegsmarine. 

(Sara  TatA  XTL) 

Das  k.  k.  Beichs-Kriegsmiaisterium  (Marine  -  Seciion)  hat  die  Berathimg 
Aber  die  im  OampaBSwasBen  der  k.  k.  Ejiegamarine  einzaAlmiiden  TorlMMfe- 
mngeD  einer  Commission  zogewieseo  nnd  genehmigt,  dass  der  folgende  Aiib- 

SQg  tas  dem  Commissionsprotokolle  veröffentlicht  werde. 

Di«  Commission  unter  dem  Vorsitze  des  k.  k.  Linicnschiffscapitän  Alfons 
Bitter  V.  Henr  iquez  fand  im  Monate  Februar  und  auiangs  März  d.  J.  statt 
und  beetand  aus  den  Seeofficieren :  Fregattencapitän  Hermann  Biringer, 
Ooifetteneapitin  Erwin  Graf  Dnbeky,  LinienechüEBlieateiuuit  Josef  Peichl, 
Georg  Konhäuser,  Wilhelm  Mörth,  Isidor  Freiherr  v.  Beuko,  Coostantin 
Pott,  Victor  Ritter  v.  Je  ulk;  femer  dem  Director  des  hydrographischen 
Antes  fiobert  MüUer  und  dem  Vorstand  des  Instromentendepöts  Anton  Gareis. 

Auszug  aus  dem  Commissionsprotokolle. 

Die  ersten  beiden  Punkte  des  Programmes,  mit  welchen  die  Aufgabe 
der  Commission  präcisirt  wnrde,  lauten: 

1.  Ob  nnd  welche  Compasse  an  Bord  der  k.  k.  Kriegsschiffe  mit  Fei  Chi 's 
OompMalion  10  venehen  sind,  nnd  oh  diesdben  Ilnid-  oder  ge^dhnlidie 

Compasse  sein  sollen. 

2.  Ob  sämmtliche  (Regel-,  Steuer-,  Manöver-  und  Gefechtscompasse) 
oder  welche  Compasse  aas  Universalflaid-Cofflpassen  nach  Qareis'  System  be- 
stehen sollen. 

Die  Commission  bescbloss,  vor  allem  die  in  Bede  stehenden  Apparate 
hertglieli  Umr  Gonstmetion  nnd  Anwendnngsart  im  Detafl  tn  prflfen,  nnd 
iwar  letzteres  namentlich  auch  auf  dem  Schilfe  in  Fahrt. 

Linienschiffslieutenaut  Peichl  gab  eine  eingehende  Erklärung  der 
Tkeorie,  der  Construction  und  des  Gebrauches  seines  Universalcorrectors. 

Das  Wesentliche  über  diesen,  aus  dem  Inteusitäts-Multiplicator  durch 
sneeasive  VerfoUkOBrnming  entrtyidenen  Apparat  ist  bereits  in  einem  Com- 
lUMBOiispiotokolle  enthalten*),  welchee  im  Min  1879  bei  Gelegenheit  einer 
Pn>befiyirt  B,  H.  Panierfkegatte  Habbbubg  ver&sst  woide.  Die  Commiasion 

')  tüahe  aooh  muere  „ACiMMh«^*',  Jahrg.         ä.  60Ä. 
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glaubt  sich  auf  jenes  Protokoll  berufen  zn  können,  mass  jedoch  zu  Gunsten 
der  beiden  jüngstgelieferten  derartigen  Apparate,  welche  nun  als  definitives 
Modell  gelten,  hinzufügen,  dAss  sich  dieselben  gegenüber  dem  vorerwähntea, 
auf  Habsburq  erprobten  Exemplare  durch  einige  Verbesserungen  auszeichnen. 
Die  Compensirung  der  semicirculären  Deviation  ist  hier  nämlich  in  zwei  Theile 
getrennt :  in  einen  Compensator  im  Steuerbord winkel ,  der  das  Gros  der 
Deviation  behebt  und  sodann  unter  alleu  Umständen  unverrückt  .bleibt;  und 
in  die  kleinen,  langschiffs  und  dwars  gestellten  Magnete  für  die  Compensation 
der  letzten  Reste,  sowie  der  (in  Folge  der  Aenderung  der  geographischen  Breite 
entstehenden)  Aonderungen  der  Deviation.  Ferner  ist  ein  centraler  senkrechter 
Beruhigungsmagnet  angebracht,  der  jene  Ablenkungen  der  Bose  beseitigt, 
welche  bei  Schwankungen  des  Apparates  entstehen  können.  Epdlich  ist  die 
Präcision  der  neuen  Apparate  eine  derartige  geworden,  dass  durch  Behebong 
der  Partialdeviationen  die  Gesamnitdeviation  nahezu  auf  Null  reducirt  wird. 

Der  folgende  Tag  war  dem  Studium  von  PeichPs  Controlcompa&s 
gewidmet.  Wiewohl  die  Prüfung  dieses  Instrumentes  nicht  speciell  angeordnet 
war,  so  glaubte  die  Commission  dasselbe  doch  in  den  Bereich  ihrer  Erörte- 
rungen einbeziehen  zu  sollen ,  und  zwar  mit  Rücksicht  auf  dessen  origrinolle 
Anwendnngsweise  und  auf  den  grossen  Nutzen,  welchen  das  Instnunent  in 
Verbindung  sowohl  mit  dem  üniversalcorrector,  als  auch  eventuell  mit  nach 
anderen  Methoden  compensirten  Compassen  gewährt,  endlich  weil  eine  um- 
fassende Behandlung  der  Compassfrage  nothwendigerweise  auch  diesen  neoen 
Apparat  in  sich  begreift.  Ein  solches  Instrument,  Eigenthum  des  Erfinders, 
und  zwar  das  erste,  daher  noch  nicht  ganz  vollkommeue  Exempl^  dieser  Art, 
stand  der  Commission  zur  Verfügung. 

Der  Controlcompass  ist  ein  eigenthOmlich  construirtes  Azimuthal-Incli- 
natorinm.  Seine  Function  beruht  auf  der  Thatsache,  dass  eine  Inclinationsnadel 
unter  allen  Umständen,  mag  der  magnetische  Etnfluss  der  Umgebung  wie  immer 
geartet  sein,  im  magnetischen  Meridian  die  kleinste  Inclination  zeigt.  Wird 
das  Instrument  aus  dem  Meridian  gebracht,  so  wächst  die  Inclination,  anfangs 
langsam,  dann  aber  sehr  rasch,  und  zwar  sind  diese  Aendemngen  zu  beiden 
Seiten  des  Meridians  in  den  gleichen  (correspondirtnden)  Azimuthen  einander 
vollkommen  gleich,  so  dass  umgekehrt  zwei  gleiche  Inclinationen  auch  die  dain 
gehörigen  correspoudireuden  Azimuthe  unmittelbar,  und  durch  deren  arithmetisches 
Mittel  den  magnetischen  Meridian  selbst  geben.  Es  ist  jedoch  weder  nöthig  das 
Instrument  vorher  genau  in  den  Meridian  zu  stellen,  noch  die  Grösse  der 
natürlichen  Ijiclination  in  Betracht  zu  ziehen.  Vielmehr  ist  es  zweckmässiger, 
bei  annähernder  Orientirung  eine  entsprechende  Normalinclination  künstlich  zu 
erzeugen,  die  sich  dann  ebenso  verhält,  wie  die  natürliche  allein;  denn  immer 
ist  sie  im  magnetischen  Meridian  am  geringsten  und  zeigt  in  zwei  corre- 
spondirenden  Azimuthen  den  gleichen  Betrag.  An  Bord  beobachtet  man  gleick- 
zeitig  die  beiden  Compasscurse,  welche  den  correspoudireuden  Azimuthen  des 
Inclinatoriums  zukommen,  und  erhält  aug  dem  Mittel  der  beiden  Lesungen  bei 
nahezu  perfecter  Compensirung  des  Steuei-compasses  den  zu  steuernden  Compass- 
cors,  sowie  au£  der  Differenz  dieses  letzteren  mit  dem  gegebenen  magnetischen 
Curpe,  unter  derselben  Voraussetzaug,  die  Deviation      Diese  Beobachtung  lässt 

*)  In  jflngster  Zeit  hat  LinienschüFslientenant  Peichl  die  Metbode  aas- 
ge&r1)eitet,  wie  mit  dem  Controlcompasse  auch  Compasae,  die  gar  nicht  oder  nur  tfa«ti* 
weise  compensirt  sind,  controlirt  und  berichtig-t  werden  können,  so  dass  dieses  In- 
■troment  nunmehr  .ganz  anabbängig  von  Ga^ntHMiiii' angen  Minen  Zwack  arf&llea  kana. 

Anmerkung  der  Kedaction. 
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sich  in  jedem  Corse  binnen  3  Minuten  ausführen.  Das  Schiff  braucht  nur,  nach- 
dem der  Controlconipass  für  den  betreffenden  Ours  orieutirt  wr^rdon  .  um  etwa 
25°  n^ch  steuerbord  und  dann  um  ebenso  viel  nach  backbord  abzuhalten,  worauf 
6B  wieder  in  den  frObereu  Curs  Btenert.  Es  beschreibt  dabei  eine  flache  Sför- 
mige  Onnre,  die  selbst  in  engem  Fahrwasser  ausfahrbar  ist,  da  sie  Sicht  viel 
von  der  ursprAuglidien  Richtung  abweicht  und  wieder  in  dieselbe  zurflokkehrt. 
Iii  den  beiden  äiissersten  Punkten  der  Curve  lindct  die  Beobachtung  statt. 
Während  das  Schiff  diese  ^er'nv^e  Azimut], iui  ieruni;  zu  beiden  Seiten  seines  Carses 
ausführt,  geschieht  das  Gleiche  mit  dem  orientirten  Inciinatorium  in  Bezug  auf  den 
vaipMtisGiien  Meridian.  Die  Momente  der  correspondirenden  Inclinationen  werden 
durch  den  Controlcompass  mit  gxtaster  Qenanigkeit  fizirt  Die  Tabelle  I,  8.  468 
enthält  einige  Beobachtungen  von  Mitgliedern  der  Commission,  die  fast  alle  den 
Controlcompass  lum  ersten  Male  handliabten.  Hieraus  ist  zu  ersehen,  mit  welcher 
Schärfe  der  magnetische  Meridian,  respective  der  betreffende  magnetische  Curs. 
somit  auch  die  etwaige  Deviation,  bestimmt  werden  kann,  ferner  dass  die  Nähe 
eines  oder  ndirerar  Msgnete  lüdit  den  geringsten  Binflnss  wat  die  Endresultate 
des  fnstmmentes  aosfibt.  ThatsAcblich  mnss  dasselbe  in  Anbetracht  seiner 
Goostroctioii,  sowie  der  Natur  der  Sache  nach,  ge^en  die  semidrculäre  und 
Krengungsdeviation  unempfindlich  sein.  Nur  der  im  weichen  Eisen  liorizontal 
indiicirte  Magnetismus  macht  sich  fühlbar  und  verursacht  einen  Aziniuthfehler, 
der  aber  für  jedes  Schiff  nur  einmal  ermittelt  zu  werden  braucht,  da  sein 
jed^ni  Corse  sokommeiider  Betrag  in  allen  Breiten  nnverindert  bleibt. 

für  die  weiteren  Yersncha  wnrde  der  Gommission  das  Kanonenboot 
Ge)1SP  znr  Verfügung  gevteUt^  Demgemäss  wurden  am  1.  Märe  d.  J.  ein 
ünivorsalcorrector  and  der  erwähnte  Controlcompass  an  Bord  dieses  Schiffes 
instiillirt.  um  die  Deviation  des  ersieren  und  den  Ammuttifeiiier  dos  lotteren 
auf  der  Schweiboje  zu  eruiren. 

IHe  Figuren  4  nnd  1  der  Talel  XYl  enthalten  die  bezüglichen  Besultate, 
wol)ei  sn  banerken  ist,  dass  der  ÜoiTersalcoReetor  anf  Noll  gestellt,  respecti?e 
unciompeQsirt  war,  und  dass  als  Aufstellungsorte  fftr  beide  Instrumente  die 
magnetisch  ungünstigsten  Pi&tae  des  Schiffes,  n&mlioh  vorne  knafp  Aber  den 
Kesseln,  gewählt  wurden. 

Am  2.  März  fand  eine  mehrstündige  lahrt  mit  dem  Kanonenboot  Gbmse 
stall,  wobei  wieder  abwechselnd  molarere  Beojbsehter  an  die  Reibe  kamen  nnd 
4le  in  Tabelle  IL  verzeichneten  Daten  erhielten.  Der  vorhin  udcompensirte 
Li<|aldcompa88  mit  Universalcorrector  wurde  in  Fahrt  mit  auFschliesslicher 
Benützung  des  Controlcompasses  binnen  5  Minuten  vollständig  compensirt. 
Die  am  folgenden  Tage  nachträglich  an  der  Schweiboje  bestimmte  Deviation  dieses 
CSompasscs  (Fig.  3)  zeigt,  mit  welcher  Sicherheit  und  Genauigkeit  die  Compen* 
ilmng  geschah,  wihrend  Figur  S  die  Deviation  Torftthrt,  welclie  am  Anf- 
SteDirngsorte  des  Controlcompasses  w&hrend  der  Beobachtung  vorba&den  war. 

Aus  dem  Vorhergehenden  und  aus  den  angeführten  Figuren  resnltirt: 

Dass  der  Universalcorroctor ,  abgesehen  von  dem  hohen  Werte,  welchen 
er  in  Folge  der  Vermehrung  der  magnetischen  Kichtkraft  um  circa  90%  besitzt, 
die  Compensirung  sämmtlicher  Deviationscoefficienten  in  der  einfachsten  nnd 
fsschesten  Weise,  selbst  aof  den  magnetiscb  nngOnstigsten  Stellen  des  Schilfos 
gestattet.  Wiewohl  die  Theorie  des  Instrumentes,  wie  überhaupt  jene  der 
Deviationen,  eine  complicirte  ist,  so  erfordert  die  Handhabung  des  Univorsal- 
correctors  doch  keine  eingehenden  Kenntnisse  dieser  Theorie ,  sondern  es 
genflgen  hiezn  einige  wenige  piaktische  Segeln.  Das  Instrument  ist  compendiös 


Dlgitized  by  Google 


468 


S 

(* 

3  s.s- 

<t)  CT  3) 

»  sc  er 
»  "t 

^  "'as 

*  ^ : 
_  '-I  ' 
ö  er*-- 
o  o  ** 

■  3  t> 
0^  « 


ol<olool*a|q>     lotl        »  I 


I  - 


§  ^  i* 

K  S 

^  J  i' 

e  S 

~^  e  a 

•     S  to 


tr 
-5. 

o 

er 


SS 

S 


e 

o  ? 


=  e 

"1  o 

*  3 
P 


p 


09  B 
•-3 


cn 
CS 

p 


N  B 


CR3  S 


4 

P 
•t 

o. 


a 

CD 

5 

P 


CB 

o 
0 


I 
g 

o 

CT* 

s- 

l 
r 

o 


SB 
P 
N 

fli 
B 
CO 
B 


tz5 

Nord 

o 

CD 

er 

+ 

+ 

4- 

Ol 

5Z! 

+ 

+ 

+ 

+ 

+ 

++ 

H-4- 

o« 

to 
<» 

CO 

to 

to 

to 

to  to 

• 

to  to 

o 

ö 

1^ 

00 

1^ 

tz5 

2! 

+ 

+ 

1 

1 

1 

1 

1 

1  1 

1  1 

136- 1 

II 

00 

00 
OD 

CO 

lO 

CO 

ee 

•4 

to 

o» 

00 

to 

00 

to  to 

OD  00 
OD 

to  to 

OD  00 
• 

+ 

+ 

535 

+ 
to 

5z! 

+ 

o 

ÖS 
1 

o 

• 

l 

o 

Ol 

tz5 

1 

o 

a> 
cx 

52  »Z! 

1  1 
o  o 

o»  o« 

1  1 

0  o 

•  • 

0»  Ol 

01  • 

1 

1 

1 

1 

1 

+ 

+ 

+ 

-H- 

++ 

o 

o 

o 

o 

o 

o  o 

•  ■ 

o  o 

•  • 

• 

a> 

-4 

0>  Ol 

o« 

o« 

Ol 

Ol  o< 

Ol  • 

M 

Ol 

I* 

■< 
o 

pS 

B 

B  5 

(»Q  B 

a 

a-  ei. 

-(  (B 
BS  '1 

B"  f? 

B 

80 

e+ 

^« 

O 

B 

T 


er  3.  S.  ^  g- 1^  t3  2 


■•k  M 

5»  M  e 

O  ^  ^  3 

S^S  cr«=^ 


S-^  3 

B   N  1 

o 


II 


Ol 
i 


I 


B 

o 


2.^  «.2  3' 
3  S  5- 

dB  S"  {>  "1 
H  «  B  0 


D 

'S  s 


5      B  2 


?  B  '♦g- 


B  2  S  P 


SL2- "  S  •«> 


2.ö:g-fl-5: 

?f  Ii''" 


9Q 


B 

§•3  0.3-S  2 
a° 


i*-  ET. 

g  » 

ST 


B  0.^0- 

B»  s;*2  <» 
e  *  B 


V.  B  B 

O  B  (»  2 

CD  B*  e*-  O 

g  "P  B  • 


9 


Nr. 


w 

o 
o 
o- 
to 
e> 
er 


B  9  5 

2s-g  S  B 


BT*  S  sf 

2.5  £ 
5  T  er 


P 
B  P 


P 


o 

3 
er 


9 
p 

3S 

SS- 

3  S- 
S  B 


p*  I 
ff 


M 

B 
a 

er 

B 
P 

o* 


05 

g- 
B 
9 
•-1 

er 
o 


W 

A 


2.> 
S-B 

p 

p  S. 

0  B 

3-  «*• 
P"  =r 

ff  ^ 

1  3 

.  00 

er  ^ 

W9  CO 
»  CT* 

B  7 


er 

8  s- 

ö  2 
p  ^ 

S 


S  3: 

1^- 


>>  3 

»  p  "* 


_  s» 

B 


P 

5 

et) 

vr 

p 

(K9 


469 


d 
a 
S 
'S 

•s 

9 
9 

I 

a 

s 

I 
§ 

T3 


0 

d 

•s 

s 

a 
--3 


eföqTaiiqDS  jap  ay 


es 

CO 
0 

s 

8 

I 

0 

D 


a 


a 


s 


s 

8 

•g 
i3 


n01!}VlA9(J 


OS 


0 


"'S 

^    1-!  T!    ti«  CD  (X> 

;3  ga-s 


a 


0 

9 

0 
0 


es 


a 

o 

ü 


1 

bfi 

0 
0 

M 

o 

•§ 

n 

1/1 

u 

'S 

TS 
Ii 

5 

0 

Ii 

(4 

0 

CO 

I 

9 


-3 


u 

9 

■4a 

M 
O 
« 

O 
O 


O 

i 


1 


00  I 

sa 
«« 

a 

o 


0 

o 
O 


»«3  »P 


Digitizec, 


470 


und  stellt  ein  einheitliches  Ganze  dar,  das  unbernfenon  Händen  ganz  nnzu» 
gänglich  ist,  daher  auch  nicht  durch  Zufall  verstellt  werden  kann,  während 
bei  den  bisherigen  Compensationsmethoden  die  dem  Zwecke  dienenden  Theile 
nicht  in  so  unmittelbarer  Boziehung:  zum  Compassc .  sondern  getrennt  von 
domsolben  stehen.  Ueberdies  verrichten  diejenigen  Theile  des  Universal- 
correctors,  welche  den  Richtkraftgewinn  zur  Folge  haben,  auch  zugleich  die 
Compensiruug  der  beiden  Coefficienteu  der  quadrantaleu  Deviation.  Der  üni- 
versalcorrector  macht  es  überllflssig.  dass  der  Aufstellungsort  für  die  Compasse, 
wie  dies  bisher  geschah,  mit  Rücksicht  auf  die  Kisenmassen  und  auf  den 
Magnotismus  des  Schiffes  sorgfältig  ausgewählt  wird ,  und  macht  ferner  die 
Vorsicht  überlliissig,  im  Umkreise  der  Compasse  die  DeckstOt/en,  Zeltatänder, 
Brückengeländer,  Lukeugitter  etc.  aus  Metall  zu  erzeugen.  Schon  durch  die 
Möglichkeit,  die  vorgenannten  Gegenstände  durch  eiserne  zu  ersetzen,  werden 
die  Mehrauslagen,  welche  das  Instrument  gegen  einen  gewöhnlichen  Compass 
erfordert,  bei  weitem  aufgewogen. 

Der  Coutrolcompass  ist  gleichsam  ein  vom  Schiffsmagnetismus  unab- 
hängiges Instrument,  nach  welchem  zwar  nicht  diroct  gesteuert  wird,  das 
jedoch  dio  Bestimmung  des  gewünschten  zu  steuernden  magnetischen  Ourses, 
folglich  auch  der  etwaigen  Deviation,  spielend  ermöglicht,  so  dass  zur  genauen 
Orientirung  des  Schiffes  die  Peilungen  von  Landobjecten  oder  Gestirnen  nicht 
nothwendigsind,  daher  dieBestimmnng  des  magnetischen  Curses  auch  bei  finsterer 
Nacht  und  bei  Nebel ,  selbst  unter  Deck  mit  der  grössten  für  die  Praxis 
erforderlichen  Präcision  geschehen  kann.  Die  Tabelle  II,  S.  469  weist  als  grössten 
Fehler  in  der  resultirenden  Deviation  0  9°  auf.  Diese  Differenz  hat  jedoch 
ihren  Grund  theils  im  ungenauen  Erfassen  des  riolitigen  Momentes  seitens  der 
noch  ungeübten  Beobachter,  theils  in  der  dem  Instrumente,  als  erstem  Exemplar 
dieser  Art,  noch  anhaftenden  Unvollkommenheit:  endlich  in  dem  Umstände, 
dass  die  Compassazimuthe  am  Steuerstriche  abgelesen  wurden,  dieser  Strich 
selbst  aber  eine  Breite  von  1°  hatte,  daher  ein  ganz  genaues  Ablesen  schwierig 
machte.  Immerhin  aber  erreichten  die  aus  diesen  Ursachen  hervorgegangenen 
Beobachtungsfehler  keinen  grösseren  Betrag,  als  dies  bei  jeder  sonstigen 
Deviationsbestimmung  der  Fall  ist.  Der  Controlcompass  kann  ferner  vermöge 
seiner  Construction  gleichzeitig  als  Peilinstrnmont  dienen,  ebenso  wie  er  bei 
der  ursprünglichen  Einstellung  oder  bei  der  in  Folge  Aenderung  der  geo- 
graphischen Breite  nothwendig  werdenden  Rectificirung  der  Compensaiion  des 
Universalcorrectors  durch  Angabe  der  entsprechenden  magnetischen  Richtungen 
die  Operationen  ohne  Zuhilfnahme  von  Peilungen  ermöglicht,  somit  bedeutend 
vereinfacht. 

Dio  Commission  glaubt  daher,  dass  dem  Controlcompasse  die  gleiche 
Zukunft  bevorsteht,  wie  dem  Universalcorrector.  Beide  Apparate  ergänzen  sich 
gleichsam  und  besitzen  eine  Leistungsfähigkeit,  in  Anbetracht  welcher  die 
Anschaffungskostou  gar  nicht  in  Erwägung  gezogen  werden  dürfen. 

Auf  den  vom  Hydrographen  Gareis  verbesserten  Liquidcomp  ass  Ober- 
gehend, pflichtet  die  Commission  den  günstigen  Berichten  darüber  durchwegs 
bei.  Die  Liquidcompasse  an  und  für  sich  besitzen  die  für  die  Sicherheit  der 
Navigation  unentbehrliche  Eigenschaft,  dass  sie  durch  den  Widerstand  der 
Flüssigkeit  die  verticalen  Oscillationen  der  Rose  verhindern,  die  horizontalen 
aber,  sowie  die  Vibrationen  auf  der  Spitze  vermindern,  somit  die  schädlichen 
Einflüsse  der  durch  die  Maschinen  kraft  oder  den  Seegang  erzengten  Erschüt- 
terungen und  Schwankungen  paralysiren.    Aus    diesem  Grande  werden  die 


Li^iMlollviMM  bei  tralMbisdMMi  aodkbrtndAli  NüioiiMi  mü  hmaaA&m  V«^ 

liebQ  Yerwendet,  trotz  der  ihD«ii  bisher  enkaftenddii  sehr  bedeotenden  Maogelp 
haftigkeit.  wolche  darin  besteht,  dass  es  nnmöglicb  ist,  Spitze  nnd  Hütchen 
nn  Bord  zu  untersuchen  und  nach  Bedarf  zu  wechseln.  In  der  That  sind  die 
Liquidcompasse  für  Schiffe,  die  unter  Dampf  heftig  Tibriren,  sowie  überhaupt 
ffir  alle  Schiff«  bei  schwerer  See  das  einxige  Hilfsmittel»  um  eine  regelrechte 
Kttfigttioo  aufirecbt  ta  etfkalten. 

Die  k.  k.  Kriegsmarine  beeittt  eine  Anzahl  von  Schiffen,  auf  denen  sich 
die  Rose  des  trockonon  Coinpasses  trotz  TvautRchuksiispension  selbst  bei  Fahrt 
mit  halber  Kraft  vollständig  und  unaufhörlich  im  Kreise  dreht,  während  jene 
dos  Liquidcompasses  normal  functionirt.  Nicht  nunder  wichtig  ist  die  Eigen- 
schaft de«  letateren  Compassee,  dase  er  biob  bei  etwa  erfolgter  Ablenkung 
nmk  wieder  bemhlgi.  Vgfilebmdea  gilt  jedecb  nat  ao  lange,  alt  Hflteboi 
und  ^tze  des  LiqnidooBVMses  noch  intact  sind.  Trifft  die  letsfeere  VorauaH 
setnng  nicht  mehr  zu,  so  werden  die  bisherigen  Liquid compasse  immer  träger 
und  schliesslich  ganz  unbi-auchbar.  Die  Verbesserung,  welche  Hydrograph 
Gar  ei  8  an  diesen  Compasseu  anbrachte^),  und  die  das  Untersuchen  und  Wechseln 
Toa  Spitee  und  Hfitchen  in  der  bequematen  Witoe  möglich  macht,  bildit  daber 
entaeUedm  eisen  sehr  bedeutendes  Fnrteobritl  in  (ÜHnpaaeweeen  und  bietet 
einai  ia  die  Angnn  springenden  Nutzen,  denn  sie  gibt  dem  Liquidcompasse 
zu  seinen  sonstigen  wertvollen  Eig-enschaften  auch  die  beste  Eigenschaft  des 
trockenen  Ck)mpasßes,  nämlich  dio  zartö  und  continoirliche  magrnetische  Empfind- 
lichkeit. Zur  Illustiation  des  soeben  über  den  Liquidcompass  im  allgemeinen 
uid  den  Yerbeaterten  taisbiioadere  fleeagten,  diene  ausser  einen  Beliebt  de»  k.  k.* 
Ceaunandee  8.  M.  Gorfette  Donau  an  das  bjdrogiapbisehe  Amt,  die  Fig.  5, 
6  und  7.  —  Fig.  5  entbUt  die  Deviationscurven  eines  nach  Gnreis*  Prinoip 
verbesserten  Liqnidregelcompasses  auf  Corvette  Zrinti.  Die  grosse  Empfind- 
lichkeit dieses  Compasses  ist  aus  dem  geringen  Unterschiede  der  beiden,  durch 
entgegengesetzte  Schwelungen  erhaltenen  Curven  ersichtlich,  wie  dies  auch  beim 
trodtenen  Begelcompasse  mit  KMsdiidanispMisieli  d«r  Fregatte  Laudo« 
(Fig.  e)  der  FaU  ist,  wibtand  F^.  T  die  gttingire  BmgtodMebkrit  des 
firftberen  Liquidcompaeses  der  Corvette  ZUNtt  darthui 

Endlich  besitzt  der  Liquidcompass  noch  den  wichtigen  Vortheil,  dass  er 
Hütchen  and  Spitze  weit  besser  conservirt,  als  der  trockene  Compasa,  somit 
nicht  nur  ein  correcteres  Steuern  ermöglicht,  sondern  auch  das  Wechseln  der 
genannten  Anfbingnngsstfleke  der  Kose  minder  oft  erftwdert.  Bei  treekeMD 
Gompassen  sind  auf  Schüfen,  die  stark  vibtirsn,  Spitze  nnd  Hfltchen  sdion 
nach  einer  Fahrt  von  einigen  Stunden  verletet,  wfthrend  beim  Liquidcompasse 
der  Corvette  Donau  eine  Auswechslüng  erst  nach  mehrtägiger  Fahrt  vor- 
genommen werden  musste,  und  die  Oorvetten  Aurora  und  Zrinti  durch 
seciiti  Monate  mit  je  zwei  Spitzen  und  zwei  Hütchen  auslangten. 

LiniensehifbUeiitenaiit  Peiohl  bat  mit  BAokMt  anf  die  Yonllge  dos 
verbesserten  Liquidcompassee  denselben  fOr  seinen  Universalcorrector  angenom- 
men und  dadurch  ein  combinirtes  LMtrument  geschaffen ,  das  nach  jeder  Rich- 
tung im  gcsammten  Compasawesen  als  nn&bertroffen  dsstebt  und  kaum  auch 
übertroffen  werden  dürfte. 

Anträge  der  Oommiasüm.  Die  vorhergehenden  Darlegungen  enthalten 
das  Besnltat  einee  allseitigen,  rriflioben  nnd  grOndlieben  Stadiums  der  in 
Fmge  stehenden  Angilsginbeit  Im  NaobfiBlgenden  UUt  die  Oommisalon  an 

<)  siiiie  muae  »MUaeShmgmiß,  Jebigiag  187»,  Ssite  IM. 
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dem  Gesichtspunkte  fest,  dorn  Compasswesen  eine  definitive  Gestalt  für  die 
Zukunft  zu  geben,  soweit  dies  vom  gegenwärtigen  Stande  der  Wissenschaft 
aus  möglich  ist,  und  stellt  daher  die  Anträge: 

Ad  Punkt  1.  In  Hinkunft  sollen  auf  allen  eisernen  Schiffen  und  auf 
den  Schiffen  gemischter  Construction  (auch  auf  solchen,  welche  aus  Holz 
gebaut  sind,  aber  eiserne  Deckbalken  oder  Panzer  haben)  sämmtliche  stabile 
Compasse,  nämlich:  Regel-,  Manöver-,  Steuer-,  Gefechts-  und  Nothsteuer- 
compasse  mit  Peichls  Universalcompensation  und  dem  verbesserten  Liquid- 
compasFC  (Sy.stem  Gareis)  versehen  sein. 

Begründung.  Es  ist  geboten,  die  ausserordentlich  grossen  Vorzüge 
dieses  Instrumentes  allen  Compassen  der  erwähnten  Schiffe  zu  sichern.  Würde 
nur  ein  Thcil  der  Compasse  nach  dem  neuen  und  der  Best  nach  dem  alten 
Principe  cousti  uirt  sein,  also  jenen  an  Leistungsfähigkeit  so  bedeutend  nachstehen, 
so  würden  diese  letzteren  an  Bord  weiter  keine  Beachtung  mehr  finden,  da 
man  sich  naturgemäss  stets  an  die  besseren  Instrumente  halten  wird,  wie  dies 
thatsächlich  auf  den  Schiffen  Custoza,  Don  Juan,  HabsbüRG  und  Aurora 
der  Fall  war,  wo  fast  ausschliesslich  der  eine  compensirte  Steuercompass  mit 
Intensitätsmultiplicator  verwendet  wurde.  Die  alten  Compasse  würden  daher 
ganz  OberHüssig  sein.  Anderseits  ist  es  unthunlich,  die  Zahl  der  Compasse, 
selbst  jener  des  Xavigations-Steuerrades,  zu  vermindern,  wenn  nicht  bei  Be- 
schädigung des  einen  oder  des  andern  Instrumentes,  was  im  Gefechte,  bei 
schlechtem  Wetter,  oder  selbst  unter  normalen  Verhältnissen  eintreten  kann, 
die  Möglichkeit,  das  Schiff  sicher  zu  leiten,  eingebüsst  werden  soll.  Gerade 
in  extremen  Fällen  ist  es  von  um  so  grösserer  Wichtigkeit,  dass  die  intact 
gebliebenen  Compasse  von  der  besten  Construction  seien.  Die  seinerzeit  be- 
standeneu Bedenken,  welche  die  Anwendung  des  Intensitätsmultiplicators  bei 
Rogelcom passen  nicht  ohne  weiteres  rathsam  erscheinen  Hessen,  sind  in 
Folge  einer  fünfjährigen  Erfahrung  vollständig  geschwunden.  Was  den  höheren 
Anschaffungspreis  dieser  Compasse  gegen  die  alten  betrifft,  so  ist  dieser  durch 
die  gesteigerte  Leistungsfähigkeit  und  die  daraus  resultireude  grössere  Sicher- 
heit der  Navigation  mehr  als  gerechtfertigt,  selbst  wenn  man  in  der  früher 
erwähnten  Ersparung  an  Metallgegenständeu  in  der  Nähe  der  Compassorte 
keinen  Ersatz  suchen  wollte. 

Ad  Punkt  2.  Für  alle  jene  Schiffe,  welche  im  Punkte  1.  nicht  inbe- 
griffen sind,  wird  beantragt,  successive  durchwegs  verbesserte  Liqaidcompasse, 
System  Gar  eis,  einzuführen. 

Begründung:  Wenn  auch  viele  dieser  Schiffe  bei  ruhiger  Fahrt  die 
trockenen  Compasse  zu  führen  im  Stande  sind,  so  tritt  doch  bei  allen  im 
schweren  Wetter  die  Nothwendigkeit  ein,  Liquidcompasse  gebrauchen  zu  müssen, 
daher  zweierlei  Instrumente  für  den  gleichen  Zweck  zu  besitzen.  Sowohl  zur 
Vereinfachung,  als  auch  weil  die  Liquidcompasse  die  Hütchen  und  Spitzen 
minder  rasch  abnützen,  überdies  mit  der  neuen  Verbesserung  stets  verlässlich 
functioniren,  wären  dieselben  ausschliesslich  anzuwenden. 

Die  Commission  kann  femers  nach  den  eigenen  Erhebungen  nicht  umhin, 
zu  beantragen,  dass  auch  der  Controlcompass  jetzt  schon  principiell  angenom- 
men werde,  denn  es  ist  ausser  Zweifel,  dass  derselbe  auf  allen  Schiffen,  auf 
denen  sich  Universalcorrectoren  befinden,  eingeführt  werden  wird. 
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Das  neue  GeschOtzsystem  der  spanischen  Marine. 

^   (Nach  itBevista  general  de  Marina.»^) 
(BimTiM  XVn.) 

Das  gegenwirtiir  in  Spanien  angenommeDeOeschfiti^skeiii  wird  insolange 

nicht  neue  Schiffsbauten  die  EinftthniQg  grOaserer  Kaliber  erfordern  —  ans 
20,  18,  16,  12,  9  und  7%i  Rohren  neuen  Modells  und  au8  transfor- 
mirten  22,  20  und  16%»  glatten  Kohren  bestehen.  Letztere  werden 
uämlich  in  gezogene  Hinterlader,  u.  z.  die  22  %  ßohre  in  18%»,  die  20%»  Söhre 
Kr.  2  and  dia  16%»  Bohre  Nr.  1  in  16%»  BflcUadrohre  umgewandelt 

Die 20, 18nndl6%»  Bohre  neuen  Modella  aind  nach  Bodman'a  Ver- 
fahren ana  Gusseisen  gegossen  nnd  innerlich  durch  eine  doppelte  Bohrnnga- 
röhre  verstärkt.  Diese  Bohrungsröhre  besteht  aus  zwei  übereinander  gescho- 
benen Röhren;  die  innere  ist  die  eigentliche  Buhi uu^^siöhre,  ragt  von 
der  Verschiuss-Stjrne  bis  etwas  über  die  Höhe  der  Schildzapfen  und  ist  aus 
Gnaatahl  erzeugt;  die  ftuaaere  ist  kAner  nnd  «na  spiralftnnig  aofgewnndenen 
Barren  ana  Paddelatahl  hergeafeellt.  Daa  Gnaaeisen  dea  Söhres  flbt  auf  die 
Aossenfläche  der  doppelten  BobrangarOhre  in  tangentialer  nud  indireete  aneli 
in  longitudinaler  Richtung  einen  entsprechend  grossen  Druck  aus. 

Die  12  und  9%*  Rohre  bestehen  aus  einem  starken,  gusstählernon 
Kern  und  haben  keine  Bohiungsröhro ;  dagegen  ist  der  rückwärtige  Theil  des 
Eemea  dareli  drei  Yeratftrkungs ringe  (Coils)  aoa  Pnddelatahl  Teratirkt, 
deren  mittlerer  die  Schildzapfen  trägt.  Der  vor  dem  Zapfenring  lagernde 
Yordercoil  hat  die  geringste,  der  hinter  demaelben  befindlidie  Boden- 
coil  die  grösste  Längen-Ausdehnung. 

Das  7%  Rohr  ist  aus  einem  einzigen  Gussiahlblock  gebildet  und  hat 
wader  eine  Bohrungsrühre  noch  Verstärkungsringe. 

Die  tranaformirten  22,  20  nnd  16%»  Bohre  erhalten  eine  doppelte 
BohmngsrOhre;  hei  den  16%»  Sohl-en  ist  dieselbe  ähnlich  wie  bei  den  Sohren, 
neuen  Modells  gestaltet,  während  bei  den  22  und  20  %.  Kanonen  die  eigentUohe 
Bohmngsröhre  von  der  Verschluss-Stime  bis  zur  Mündung  geht. 

Die  sämmtlichen  Rohre,  sowohl  neue  wie  transfonnirte,  sind  gezogene 
Hinterlader.  Die  Bohre  neuen  Modells  haben  bis  aof  1  Kaliber  vor  der 
MfUidung  paraboliaehen,  aodann  eonatanten  Drall,  wShrend  die  trana- 
formirten Bohre  durchwegs  constanten  Drall  besitzen. 

In  der  Bohrni]<;r  hat  man  den  glatten  Kardus-  (Ladungs-)  Raum,  den 
gezogenen  Geschossraum  und  deu  eigentlichen  Füh  rungs theil  (Flug)  zu 
unterscheiden.  Diese  drei  Theile  haben  eine  gemeinaame  Achse  and  sind  unter* 
einander  durch  Uebergangskonosse  verbunden« 

Die  Zflge  ervtreoken  aieh  in  den  Geacboaaranm»  deaaen  Kaliber  nm  1% 
grösser  ist  als  jener  dea  GeschossfQhrungstheiles ;  in  Folge  dessen  iat  dio  SSng- 
tiefe  im  Geschossraume  um  0'5"lU  kleiner  als  im  Fluge  der  Bohrung, 

Die  Vortbeile  der  eben  erörterten  Seeienconatraciion  werden  wir  bei  der 
Beschreibung  der  Geschosse  hervorheben. 

Der  Tara  eh  Ina  a  s&mmtlicher  Bohre  ist  der  französische  Schrauben- 
feraehlnaa  mit  dreifhch  nnterlnrocbenen  Gewinden  der  Verwhlnaaehranbe. 

üm  den  Verschluss  leichter  drehen  au  können,  ist  bei  den  20,  18  und 
1G%»  Rohren  in  der  Bodenfläche  eine  zur  Verschlusschraube  «concentrischc 
Zahuausnehmung  ausgearbeitet  und  am  Verschlusse  ein  Hebel  mit  kleinem 
Zahnrade  am  oberen  Ende  befestigt.  Bei  den  12,  9  und  7  %  Rohren  wird  die 
Dreiiilog  der  YeradilnaBdinHibe  »itlali  «iaoe  imklappbaren  Hebela  bewirkt 
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Um  die  VerecblOsM  Bflflklitt  Iiicht  zu  nacliMir  find  dto  VimUiMolmuibMi 

in  ihrem  rflckw&rtigen  Theile  ausgehöhlt. 

Die  Dichtung  wird  mittels  zweier  Kupferringe  bewirkt.  Der  eine, 
grössere,  ist  dem  Broadwellringe  ähnlich  und  sitzt  in  einer  entsprechenden 
Ansnehmang  des  Eohres,  der  zweite,  kleinere,  wird  am  Verschlusse  befestigt. 
Zn  diesem  Behufe  ist  die  TenchhisselirMbe  Tom  mit  einer  starken,  stftUemen 
Stossplatte  vorsehen,  in  welcher  der  zweite  Liderangsring  derart  fixirt 
dass  er  die  Stossplatte  um  0^25%^  überragt  und  beim  Schubse  der  Boden- 
fläche des  ersten  Lideriingsriuges  als  feste  Stützfläche  dient.  Die  Verbindung 
der  Stossplatte  mit  der  Verschlusschraube  vermittelt  ein  stählerner  Zünd- 
loch Stollen,  welcher  unterhalb  seines  konischen  Kopfes  auf  eine  geringe 
L&nge  mit  Schranbengewinden  yersehen  ist  Die  Bohrang  des  Zfindloeb- 
Stollens  —  der  Zfindcanal  liegt  in  der  Verlängerung  der  Kohrachse 
unil  geht  vorne  durch  einen  kurzen,  cylindrischen  Zündloch  kern  aus  Kupfer, 
welcher  in  den  Zündlochstollen  eingepresst  wird.  Die  beiden  Lidernngsringe 
und  der  ZündlochkerQ  können,  wenn  nöthig,  stets  durch  vorhandene  Beserve- 
Stücke  ersetzt  werden. 

An  der  Bodenflftclie  der  Yersdütttscliranbe  ist  eine  stthleme  Boden- 
platte befestigt,  welche  snr  Anbringung  des  früher  erwähnten  Verschluss- 
hebels und  des  Abfeu  erungsapparates  dient.  Dieser  Apparat  besteht 
aus  einem  Schieber  sammt  Schläger  und  aus  einem  Hammer.  Der  Schieber 
befindet  sich  in  einem  Falz  der  Bodenplatte  uud  hat  am  äusseren  Ende  einen 
gegen  die  Verschlasschi-aube  gekehrten  An  satz,  welcher  sich  bei  der  Drehung 
der  Torgebraebten  Verscblnsschranbe  in  einer  zn  dieser  Sobranbe  eoneen- 
triscben  Ausnohmung  an  der  Bohrbodenfläche  bewegt.  Das  Ein-  und 
AnsrÜcken  des  Schiebers  wird  durch  eine  in  demselben  befestigte  Schraube 
begrenzt,  deren  Fuss  in  einer  Nuth  der  Bodenjilatte  läuft.  Die  vorerwähnte 
Ansnehmang  an  der  Bohrbodenfläche  ist  derart  beschaffen,  dass  der  federnde 
Schläger  des  Schiebers  nur  dann  über  das  Zündloch  gelangen  kann,  wenn 
dttr  Verschlnss  in  die  Fenerstellnng  gebracht,  d.  h.  Yorgeseboben  nnd  ein- 
gedreht wird.  Zum  Abfeuern  wird  der  an  der  Bodenplatte  befestigte  Hammer 
auf-  und  vorgeschnellt,  wodurch  die  Schlägerspit/e  gegen  die  Zündpille  der 
Zündpatrone  ^)  getrieben,  der  Zündsatz  und  die  Pulvorladung  der  Patrone  und 
schliesslich  die  GeschOtziadung  entzündet  wird.  Der  Zweck  der  eben  beschrie- 
benen  Vorrichtung  —  vollkommener  Gasabschlnss  nach  rflckw&rts — 
wii4  ToUstindig  erdelt. 

Heber  die  Zündpatrone  fehlt  leider  jede  Angabe,  doch  kann  aus  den  Ahmet- 
d«e  Lagers  der  Zftndpatrone  (siehe  die  Tabelle  Seite  4d0-^8)  Aber  die 
Grösse  derselben  geurtheilt  werden.  Die  Einrichtung  der  Patrone 
dürfte  mit  jener  der  Zündpatrone  der  franxösiachea  MarinegeachQUe 
gnese  Aebnliebkeit  haben,  weshalb  wir  hier  diese  naebH.  Le  Barsie 
mMnnuel  d'artOlerie»,  Fnis,  1880,  bssehielbett. 

Die  Zündpatrone  der  franzBsiscbcn  Marine- 

feschütze  besteht  ans  der  messingenen  Patronenhülse  o, 
OB  Piston  h  ans  HartmeniDg,  dem  Zfindhfttehen  ^  dem  gefir- 
nksten  Papierscheibchen  d,  der  Pulverladung  e  ans  feineia 
JaffdpolTer,  dem  Wachskittabschlasa  f  und  den  b«idon  Papier» 
Scheiben  ^undJI.  Der  PIsbMi  wird  flammt  dem  aufgesetzten  Ztod- 
^^^^^^  hOttcheri  in  die  Patronenhülse  eingeschraubt  und  es  ist  hi^boi  von 
Wichtigkeit,  dass  jeder  Spielnuim  in  der  Liogeorichtang  sowohl 

 FMen  «sd  SMNbata,  fis  smIl  wMim  »MlittenbedaB  «nd  PatroaeobfllBS 

Tandnrindek  Aam.  d.  ~  '  " 
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Um  ein  Lüflen  und  Zurückschleudern  der  Verschlusschraube  beim 
Schusse  selbst  dann  zuversichtlich  zu  Torhindern,  wenn  ein  besonders  hoher 
Gasdruck  auftreten  und  die  Verschlusschraube  frisch  geölt  sein  sollte,  ist  jedes 
Rohr  mit  einer  selbstthätigen  Sperrvorrichtung  verseben,  welche  in  dem 
Momente  functionirt,  wenn  der  Verschluss  iu  die  Feuerstellung  gelangt.  Diese 
Vorrichtung  besteht  aus  einer  federnden  Sperrklinke,  deren  Zahn  beim 
Scbliessen  in  eine  Zahnlücke  der  Bodenplatte  des  Verschlusses  einfällt  und 
hiedurch  das  Röckdrehen  der  Verschlusschraube  verhindert. 

Der  Verschluss  des  7%»  Rohres  weicht  von  den  vorbeschriebenen 
Verschlüssen  insoferne  ab,  als  Schieber,  Schläger  und  Hammer  fehlt;  das 
Fehlen  dieser  Gegenstände  erklärt  der  Umstaud,  dass  statt  der  Zündpatronen 
Fr  ictionsbrandel  in  Verwendung  stehen. 

Der  Support  *)  der  Verschlüsse  ist  rechts  vom  Ladeloche  an  der  Rohr- 
bodenfl&che  befestigt  und  lässt  sich  sammt  der  Gleitschiene,  welche  der 
Verschlusschraube  als  Führung  und  Stütze  dient,  nach  dem  gänzlichen  Oeffnen 
des  Verschlusses  nach  rechts  drehen  und  in  dieser  Stellung  fixiren.  Die 
Supporte  der  20,  18  und  16^»  Rohre  sind  aus  Bronze,  jene  der  12,  9  und 
7%»  Geschütze  aus  Stahl  erzeugt. 

Das  Aeussere  der  Rohre  nenen  Modells  l&sst  ein  conisches  Boden- 
stfick  von  der  beiläufigen  Länge  des  Verschlusses,  ein  cylindrischos  Mittel- 
stück  und  ein  conchoidales  Langenfeld  unterscheiden.  Die  Conchoide*) 

')  Ein  Vergleich  der  vorliegenden  Zeichnungen  mit  Zeichnung  und  Text  aus 
Kittcr  V.  Es chenbacher'B  nUeSer  moderne  Artülerie«,  Weimar  1872,  läsat  darauf 
scbliessen,  dass  der  Sapport  ganz  derselbe  ist,  wie  ihn  Eschen  bachcr  auf  S.  66 
and  Ö7  beschreibt.  Anm.  d.  Redaction 

')  Diese  Curve  entsteht,  indem  sich  eine  Gerade  mn  um  einen  Punkt  (Pol)  0 
dreht  und  gleichzeitig  derart  fortschiebt,  d&aa  eiuer  ihrer  Punkte  A  stets  längs  der 
g^eraden  l^itlinie  LL'  furtschreitet.   Die  Bahn  aaiO,"    jedes  bcliebigeu,  oberhalb 


i4,  liegenden  Punktes  der  Geraden  m^n^  ist  eine  Conchoide  der  oben  (bei  der  Be- 
schreibung der  Rohre)  charakterisirten  Art.  Anm«  d.  Redactiou. 


flfaschellmie),  durch  deren  Rotation  um  die  RohnchM  die  HanteUlielie  dei 
Ltagniiftldos  «neigt  wM,  bat  Um  rar  Bohrachee  pmlMe  Leiftliiiio  im 
Abstände  ?on  7<  S^Hber  von  der  Bobnehse  und  ibim  B>1  in  der  Ebene 
der  rückwärtigen  Basis  des  Kardusraum-Eonnaiefl,  in.  wdcbir  Ebene  auch  dar 

conchoidale  Theil  des  Bohres  beginnt. 

Bei  den  7%  Bohren  ist  das  Bodenstflck  nicht  konisch,  sondern  cyl in- 
drisch und  im  Durchmesser  grösser  als  das  Mittelstflck;  ferner  beginnt  der 
conchoidale  Theil  der  Bohre  in  der  Höhe  der  kleineren  Basis  des  Kardusraum- 
XonnsBes. 

Den  transformirten  Bobren  wurde  thaaliebat  dia  den  BfAren  naiiaii 
ModaUs  aigantbAmlicba  Foim  gegeben. 

Dia  Oaacbosse  sämmtlicher  Bohre  sind  mit  zwei  Enpferringen  tei^ 
sehen;  der  vordere  befindet  sich  unmittelbar  hinter  dpr  ogivalen  Spitse, 
der  hintere  etwas  vor  dem  Boden  des  Geschosses.  Der  vordere  (Centri- 
rungs-)  Bing  hat  als  Aussendurchmesser  den  Kaliber  des  Bohres,  der 
bintaia  (Fübrnngs-)  Bing  iat  im  AaaaaidirebmeBaer  am  0'S%  gröeaar 
als  der  Bohmngadanbmeaaar  flbar  die  Zigbaaati  gameaaei.  Dvreh  den  Fflbnmga* 
xiag  wird  die  anOngliche  Bewegung  des  Geschosses  verzögert,  ein  Tollkom- 
mener  Oasabschluss  erzielt  and  die  Rotation  des  Projectiles  gesichert,  der 
Oentrimngsriug  hingegen  verhindert  jede  schlotternde  Bewegung  des  Oeschosses 
im  Bohre,  indem  er  das  stete  Uebereinfallen  von  Bohr-  and  Geschossachse 
bawiikt 

Dia  Abmaaanngon  dar  vorbescbriebenen  Robre,  aowia  dia  Gawiebte 

der  zogehorigen  Geschosse  and  Pulverladangen  sind  ana  der  am  ScUnaea 
diaaar  Abhandlung  befindlichen  Tabelle  zu  entnehmen.  ' 

Das  Wesentlichste  Aber  die  Ersangnng  dar  forbaaebriabanaa 
Bohre  ist  Folgendes. 

Der  Gusseisenkörper  der  Bohre  neuen  Modells  wird  nach 
dem  Verfahren  Bodmans  hohl  gegossen.  Der  Zweck  des  Hohlgusses 
baatabt  nicht  nnr  darin,  die  Gassmasse  von  jenen,  dar  BaaiataM  dar  Malaria 
aobidliobea  8|Nmnmigen  in  beftaien,  walaha  bai  maaaiT  gagaaaeiian  Bobraii  in 
den  verschiedenen  ooncentrieeban  Sddabten  auftreten,  ana  deoan  man  aiah  die 
einzelnen  Rohrqnerschnitte  zusammengesetzt  denken  kann:  sondern  man  ruft 
durch  den  üohlguss  sogar  künstliche  Spannungen  der  Materie  hervor,  welche 
die  Gesammtwiderstandsfahigkeii  des  Bohres  gegen  innere  Drücke  bedeutend 
f  argrÖaaanL  Hiean  wird  b^  Habignaaa  dia  AbUbfang  dar  Malaria  niebt 
wia  beim  gawObnÜGben  QoMfarlUiren  tob  anaaen  nadi  innen,  sondern  so  gnt 
als  möglich  von  innen  nach  aussen  aingalaitat,  wodurch  eben  die  Materie 
jeder  Schichte  eine,  dia  Beaiatens  dea  gaasan  Bobiaa  f5idernda  kflnatliche 
Spannung  erlangt 

Die  20,  18  und  16%»  Rohre  neuen  Modells  werden  mit  dem  Boden- 
stflck nach  aufwärts  in  ihren  Formen  gegossen.  Der  Gasskörper  erhält  einen 
entsprechend  hohen  todten  Kopf  und  wird  im  Fleische  bedeatand  aliikar 
gdmltan  aia  ea  dia  endgUtigan  AbmeaauBgen  daa  in  anaogandan  Bobr« 


*)  Yfix  mSohten  gagen  «erUngen  soll**  und  als  Wonach  blDzufügen  «bohalteD 
floU>.  wiQ  nur  die  SrfUlang  dieees  wansdne  den  Hoblgasie  einen  bleibenden  Wert 
tiebari  Anzn.  d.  BedactioB. 
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erfordern.  Es  haben  daher  die  20,  18  and  16%»  BollUBge  im  oberen,  stärkeren 

Theile  1000,  900  und  800%»  Aussendurchmesser,  während  die  grössten 
äusseren  Durchmesser  der  fertigen  Rohre  bloss  840,  756  und  672%»  betragen ; 
hingegen  sind  die  inneren  Durchmesser  der  Bohlinge  nm  25,  22  und  20%» 
kleiner  als  der  Saliber  der  Bohre. 

Beim  Gusse  wird  wie  gewöhnlich  vorgegaogen,  doch  muss  man  die  GuBS- 
maaae  durch  eigene  BinlfauieanUe  in  die  Form  leiten,  weO  das  tnr  inneren 
Kflhlnng  des  Gusses  bestimmte  Wasser  einen,  central  in  der  Form  lagernden 
hohlen  Kern  bedingt.  Dieser  Kern  besteht,  von  innen  nach  aussen  gehend, 
aus  einer  gusseisernen  Kernröhre  mit  der  Länge  nach  geführten  Canne- 
lirungen  an  der  Anssenfläche,  einer  Aufwicklung  von  Spartau  und  einer 
dünnen  LehmschichtOi  welche  den  Kern  Yom  eigentlichen  Gnssranm  trennt. 
Die  erwihnten  GanneliniBgen  gestatten  den  bei  der  Yerbrannnng  der  Tkn- 
nmwicklung  sich  entbindenden  Gasen  den  freien  AbiDg  naeh  oben  und  verhin- 
dern hiedurch  das  Eeissen  oder  Verkrümmen  der  Kernröhre.  Die  Lehmschicht 
besteht  aus  einem  mit  Pferd^jauche  benetxten  Qemonge  von  Ziegelmelil  and 
palfexisirtem  Töpferthon. 

Der  Waeaerstrahl  wird  merat  dorch  eine  eigene,  central  im  Kerne 
lagernde  Waaserleitnngsröhre  aoa  flehnlediiaeB  gekitet,  apiter  wird 
jedoch  die  Kemröhre  entfernt  nd  das  Wasser  swischen  WasseikiiangsrOlire 
nnd  Lehmschicht  eingeleitet. 

Die  wichtigsten  Abmessungen  der  vorbeschriebenen  Theile  des  l^nss 
nnd  der  Wasserleitnngsröhre  enthält  die  nachstehende  Tabelle. 


"1U 

BohraeBeaHodelli 

laacter  DorAiaeieor  dw  KemVhxe  . .  •  ^Im 

Aeosaerer      n         r>        •        . . . .  n 
DorchmeaMT  über  die  Taaumwickloag.  » 

m         9    9  Lehnadddit....  • 
Zahl  der  CannelimogMi  der  EenuBhie»  » 

Innerer  Dnrchmcüer  der  Wanarlei* 
AeoMerer  Daidmuwer  der  Wanaiki- 

87 

127 
148 
176 

80 
6 
4 

64 

68 

80 

116 
180 
168 

27 

4-6 

8'6 

60 

62 

71 

104 
116 
140 

24 
4 
S 

46 

66 

Die  KemiMue  iai 
schwaeh  konisch; 

der  Üntereehied  der 
EodlUehea-Diueh- 

mMerhetrlgt  8*%i* 

Am  Tage  vor  dem  Gusse  wird  die  Form  dnreh  den  Ofen  der  Daaun- 

grübe  bis  zur  Bothglähhitze  erwärmt  nnd  nun  einige  Minuten  vor  Beginn 
des  Gusses  der  Wasserstrahl  von  der  entsprechenden  Stärke  in  den  Kern 
geleitet.  Hiebei  hat  das  anfönglioh  au.stretende  Wasser  eine  hohe  Temperatur, 
doch  bald  wird  der  Temperaturunterschied  zwischen  dem  ein-  und  austre- 
tenden Wasser  nshein  KnU.  Nnn  beginnt  der  Gnss.  In  dem  Hasse  ala  das 
flflssige  Eisen  in  die  Form  tritt,  erhöht  sich  nunmehr  neuerdings  die  Tempe- 
ratnr  des  anaflieiMndiii  Waasera,  mahalb  einige  Mtnatn  naeh  Beendigung 
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des  Gusses  der  Wasser/nflnss  sehr  langsam  vermehrt  wird.  Hierauf  l&sst  man 
den  Wasserstrahl  beim  20,  18,  16%.  Rohre  durch  22,  20,  18  Stunden  ein- 
fli^en,  stellt  sodann  den  Wasserzatiugs  ab  und  hebt  nach  der  raschen  Ver- 
dampfung des  rackbleibenden  Wassers  die  Kernröhre  ans.  Diese  Operation 
bietet  keine  Schwierigkeit,  denn  beim  Onsse  wird  die  TannmwieUnng  der 
Korn  röhre  nahezu  momen^n  verbrannt»  dahnr  |«titoro  (Qitwr  .moBigen  lose 
in  der  form  sitzt. 

Nack  der  Entfernung  der  Kemröhre  wird  das  Wasser  in  gleicher  Mongo 
wie  früher  in  den  Hohlraum  zwischen  Wasserleitiingsröhro  und  Lehmschicht 
geleitet  und  durch  ein  zu  öffnendes  Spundloch  nunmehr  unten  ausfliessen 
gelasBen.  In  Folge  der  noch  immer  hohen  Temperatur  des  Gusses  wird  hiebei 
aaABglidh  eine  leichliohe  Daa^ffimtwicUung  anftreten,  dook  iai  diese  BndNi- 
nnng  nur  v(m  kiner  Daaer^  da  sich  der  regalmiflsige  Darehfloas  dea  Waaaera 
bald  einstellt. 

Damit  die  Erstarrung  der  Gussmasse  von  aussen  thunlirhst  hintan- 
gehalten werde,  muss  nach  dem  Gusse  das  Feuer  des  Anwärmofcns  der  Form 
allmählich  verstärkt  werden.  Die  letzte  Zufuhr  au  Brennstoff  findet  erst  46, 
44,  42  Stnnden  Baek  dam  Gnaae  dea  20,  16,  16%»  Mrea  statt,  woraaf 
man  daa  Feuer  langaam  aaagaken  Uaak 

Der  Wasserzufluss  wird  100,  96,  90  Standen  nach  dem  Qnsae  dar  be- 
xfiglieken  Bohre  eingestellt,  bieianf  die  Form  lerlegt  etc.  etc. 

Die  durchfliessende  Wassermenge  beträgt  72,  63,  53  Liter  Minute, 
dio  Temporaturerliöhunp  dos  Wassers  einige  Minuten  nach  dem  Gusse  circa  19, 
nach  der  Entfernung  der  Kernröhre  8.  einige  Zeit  nach  der  Einstellung  des 
zweiten  Wasserstroqjos  ßOj  nac^^  dejr  letzten  Brenustoffzofuhr  9  and  schliesslich 
nach  dem  Abf teilen  des  Wasaerznflnsses  0*5*0. 

Der  ausgehobepe  Ißtohling  wifd  nach  dem  Abstechen  des  todten  Kopfes 
bepntst  nnd  abgadrdit,  aodann  aar  Heratellnng  der  Bohmng  und  daa  Ltgeia 
ftr  die  BobmngnOhren  gewfaritton. 

Die  inneren  ({{naatlUenien)  BohrnngarAkren  det  14,  18  and 

20%  Bohre  mk4  die  Kerne  der  7,  9  und  12%»  Bohre  werden  aus 
Tiegelgusstahl  erzeugt.  Die  Chargirung  der  Tiegel  besteht  aus  100  Gewichts- 
theilen  kleinen  Schmiedeisenstücken,  0*0664  Gewichtstheilen  fein  pulyerisirter 
Holzkohle  und  0*664  Gewichtstheilen  eines  brauusteiuhältigen  Zuschlages; 
letrterer  hat  folgende  Znaammenaetanng:  l'27ßi  Süidnm,  6*15^  Eisen- 
Oxyd,  70'659(  Braniiatei^  8*509^  Kalk,  0*7d^  Ibgnesinm  nnd  18-7551; 
adlere  Bestandtheile. 

Die  Tiegel  werden  in  gewöhnliche  Schmelzöfen  eingesetzt,  die  Materie 
nicdcrgeschmolzen  und,  sobald  sie  im  richtigen  Fluss  ist,  zum  Guss  geschritten. 
Die  rohen  Gusstücke  sind  achtseitige  Prismen  und  haben  mmdebteus  das 
draifiieke  Tolnmeo  der  an  enengenden  TheQe.  Die  Qewiehte  der  Stahlii^ptB 
aind  folgende: 

Xpigot  Ar  daa  7,  9,  X%%  Bphr   300,  850,  IdOOIik» 

»     „  dieBo|iningarOhrede8l6,18,20%»Bohresn.M.1900,1700,2800 
I,    „   n         n  a  transformirten   16,  20, 

22%.  Rohres   800,  1600,  2200  „ 

Die  chemische  ZosaamMnaatanng  dea  gewonnenen  Tjegelgnsatahles  ist 

nachstehende: 


^  Nj  ^  ^d  by  Google 


99^  Eisen»  1>'Z96%  KoUewtoff,  0*138 SOieiiim,  Q'02bf^  Sdiirafid, 

0*072^  Phosphor,  0'S8A%  Mangan. 

Der  noch  glühende  Gussblock  wird  in  die  beiläufige  Form  des  zu  erzeu- 
genden Theiles  geaehmiedet  und  kiebei  im  Aussendurchmesser  um  30 — 40%» 
übergr9S8  gehalten,  ffiennif-wird  der  Glaskörper  auf  die  richtige  Länge 
al^etodieD,  Insserlieli  Abgedreht  und  dorohbohrt«  wobei  die  Aseaendafeli- 
messer  um  10^  grosser,  die  BohrungsdnrchmeeBer  bingegeB  um  10*1U  Ueiner 
gehalten  werden  als  die  endgütigen  ftoBseren  ond  inneren  DorcfameBser  des 
fertigen  Stuckes. 

Den  80  vorbereiteten  Stahlkörper  eetzt  man  nun  vertical  in  einen  eigenen 
Anwärmofen,  wo  er  entsprechend  vorgewärmt,  dann  ausgehoben  und  in  pineni 
Oelbftde  geh&rliet  wird.  In  diesem  Bade,  w^lche^  durch  eiuün,  um  die  Oelkufe 
fliesaenden  WasBoratrom  eontinidriieh  abgeÜUi  wird,  bleibt  der  Stablk5r9«r 
durch  18  Stunden. 

Tor  und  QMih  der  fltrtnng  wird  von  joder  Endflicho  des  beillglichon 
Stückes  je  eine  dflnne  Scheibe  abgestochen.  Aus  diesen  Scheiben  schneidet 
man  die  Prohestäbchen  zur  Vornahme  der  nöthigen  Elasticitäts-,  Festigkeits- 
und Zähigkeitsproben.  Die  Probestäbchen,  welche  man  aus  den  Scheiben  der 
noch  nicht  gehärteten  Bohre  gewinnt,  werden  vor  der  Durchführung  der 
besflgUohen  Piohen  gehiitel.  Wir  heniahBen  diese  SOhehen  mit  um 
im  NiMhstehendoii  b«inem  von  jenen  h,  welche  ans  den  Seheiben  d^  ber^ 
gohirtoten  Bohre  geschnitten  werden,  unterscheiden  sn  kdnnen. 

Gnss  und  Hirtnng  wird  als  gelnngon  angesehen  nnd  die  Materie  ftr 
gnt  betrachtet,  wenn: 

1 .  pro  Qnadratmillimeter  die  der  Elasticitätsgremse  zugehörige  Belastung 
beim  Probestäbchen  a,  respective  b  mindestens  35,  beziehungsweise  30  Elilo,  ir 
fecnej*  iie  Zugfestigkeit  wenigstens  65,  respective  60  Kilo  beträgt; 

2«  die  bleibende  Längenausdehuung  bei  beiden  Stäbchen  nach  dem 
Zerroisflpn  npodcsteos  b%  der  JJfkngß  de?  belasteten  Uttftokes  betr&gt; 

8.  die  IrobiBstibehon  dit  weitsis  yoigiBsc|irieÜ»enen  Zihigksitsprobsn 
aushalten. 

üeber  die  Erzeugung  der  äusseren  Bo  hru  ngs  r  öh  re  n  ,  sowie 
der  Verstärkungs-  und  Zapfen  ringe  aus  Puddelstahl  führen  wir 
an,  dass  der  fär  diese  Theile  Ve^timmte  Puddelstahl  nach  dem  gewöhnlichen 
VorlUiren  bergeetellt  und  ^  entspreehend  langen  Barren  von  trapezförmigem 
Querschnitt  ausgewalzt  wird.  Diese  Barren  werden  HpiralfÖrmig  auf  konische 
Borne  gewunden,  in  kleinen  Oefen  bis  zur  Bothglut  erhitzt  und  in  eigenen 
Matrizen  gut  gehämmert,  Hiedurch  erhält  man  Coils  von  geringer  Höhe,  die 
zu  /weioü  öder  dieien  auemander  gesi^hweisst,  Söhren  von  entsprechender 
Länge  liefern. 

Der  Zapfenring  besteht  aus  zwei  solchen  Ck)ils,  in  welche  die  Schill- 
zapfen  eingesetat  sind.  Durch  Schmieden  aller  Thoile  in  der  Weissglflhhitn 
whd  dio  äste  Forbinduig  der  Ooils  nnteveinauder  und  mit  dm  Sehiltepfon 
bowirkt.  Der  fertige  Zapfenring  wird  derart  abgedreht,  dass  dio  Schildsapfen- 

acliae  den  Bing  genau  in  seiner  Lftngenmitte  halbirt. 

Der  Puddelstahl  der  erwähnten  Theile  und  das  Gusseisen  der  16.  18 
und  20%»  Rohre  neuen  Modells  wird  auf  ähnliche  Weise  wie  der  Gusstahl  dec 
inneren  Bohrungsröhren  und  der  7,  9  und  12  %»  Bohrkerne  erprobt. 
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Die  Puddelstahlröhren  und  Ringe  werden  gehärtet,  sodann  ab-  und 
genauestens  ausgedreht;  hiebei  wird  ihr  Innendurchmesser  etwas  kleiner 
gehalten  als  der  äussere  Durchmesser  des  zu  umspannenden  Tbeiles.  Näheres 
hierüber  enthält  die  nachstehende  Tabelle. 


Uuterscbied  zwischen  dem  inneren  üttrchmesser 


der  Puddelstibl-Ilöhre 


des  Paddelstahlringes  i 


und  dem  äusseren  Durchmesser  des  zu  umspaunenden  Tbeilea 


der  inneren  BohmugsrÖhre  fnr  das 

beim 

20%» 

20%,  18%» 

12%»  9%, 

Robr  neuen  ModoUü 

traosformirtc  Rohr 

Robricernc 

in  Millimeter 

017 

016         0-13  1 

OIS 

0-12  012 

0-20  0*16 

Die  fertigen  Puddelstahlröbren  und  Ringe  werden,  entsprechend  angewärmt, 
auf  die  innere  Bohrungsröhre,  respoctive  auf  die  Eohrkerne  geschoben,  worauf 
zur  äusseren  Bearbeitung  der  Doppelrobre  geschritten  wird.  Die  Aussendurch- 
messer  und  Längonabmessungen  dieser  Robre  müssen  um  ein  Geringes  grösser 
sein  als  die  inneren  Durchmesser  und  Längen  der  bezüglichen  Lager  im 
Geschützrobre;  die  vorgeschriebenen  Differenzen  enthält  nachstehende  Zusam- 
menstellung. 


20%»  118%,  116%, 
Bohr  n.  H. 


22%,  120%,  116%, 


transfona.  Rohr 


■ 

Km 

0- 

.^1 

012 

010 

0-10 

010 

0*09 

X 
Z 

Unterschied 

n  stärksten  glattenTheil  n 

0- 

13 

012 

010 

010 

010 

009 

a 

0- 

12 

011 

0-09 

0  08 

008 

0-08 

-T 

zwischen 

0- 

11 

010 

008 

0  07 

0  07 

0  07 

Doppelrohr 

0-06 

0-06 

und  Lager 

0 

13 

012 

0-10 

0  10 

n  stärksten  glattenTbeil  n 

0 

40 

0  40 

0  30 

0  30 

im  Geschütz- 

vom Gewindtheil  bis  zum 

S 

rohre 

:  0 

50 

0-60 

0-40 

0-40 

1 

•60 

130 

1  20 

100 

Das  Einführen  und  Einschrauben  der  Doppelrohre  in  die  Geschützrohre 
erfordert  Erfahrung  und  Sorgfalt,  weil  nur  bei  richtigem  Drucke  zwischen 
Doppelrohr  und  Geschützrohr  die  Bohrungsröbre  die  Widerstandsfähigkeit  des 
fertigen  Rohres  wesentlich  erhöht.  Vor  dem  Einführen  des  Doppclrohres  wird 
das  Geschützrohr  in  einem  aus  Ziegeln  erbauten,  provisorischen  Ofen  vertical 
eingesetzt  und  derart  angewärmt,  dass  jene  Erweiterung  des  Lagers  eintritt, 
welche  das  Einführen  und  Einschrauben  der  doppelten  Bohrungsröhre  ermöglicht. 

Zum  Schlüsse  werden  die  Geschützrohre  nachgebohrt,  gezogen,  mit  Jen 
Lagern  für  die  Dichtungsringe  versehen  und  äusserlich  auf  die  vorgeschrie- 
benen Dimensionen  abgedreht.  Zur  Ausführung  aller  dieser  Arbeiten  dienen 
specieile  Maschinen.  Uebersetzt  von  Leoaidas  Pichl, 

k.  k.  Linienscbübfahnrich. 
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lieber  dynamo-elektrische  Maschinen,  speciell  Ober  Siemens*  und 
Halslie^s  Maschine  mit  continuirllclieB  Strom  für  Msuclitung. 

Tm  IC.  Bursiyii. 
(HUn  T*tU  XVHL) 

Dynamo-elektrische  sowie  magnet-elektriscbe  Maschinen  sind  Vorrich- 
ftongen,  welohe  data  dioMii,  OMchttiiisehe  Arbeit  in  Elel[triätftt  mmuwaiidelii. 
Di«  btiden  Apparatsyikeme  intectcheidMi  sich  bekanntlieh  dadoioh,  iam  bei 

letzteren  permaiimÜMl  Hsgneie,  bei  ersiei-en  aber  Elektrona^ete  lor  Induction 

des  Arbeitsstromes  verwendet  werden.  Wie  bei  Iiiductionsei-Rcheinungen  fibor- 
haupt,  so  tritt  auch  hier  der  Betrag  an  Arbeit,  welcher  dazu  verbraucht  wird, 
um  einen  geschlosseneu  Leiter  durch  ein  magnetisches  oder  elektrische»  Feld 
zn  fObren,  als  Energie  in  Fonn  von  Elekbidtftt  anf. 

Die  weaentlichen  Bestandtheile  dynamo-elektriseher  Apparate  sind  die 
Elektromagnete,  %  ©  und  92'  ®'  Fig.  1  und  2,  Tafel  XVIII,  weiche 
Eisenstücke,  die  mit  ifolirtem  Draht  mehrfach  umwnrnlen  sind:  der  Inductor 
J,  Fig,  1  und  2,  ein  bei  den  verschiedenen  Äpparattypen  verschieden  con- 
struirtes  System  von  in  sich  geschlossenen  und  mit  einander  verbundenen 
Indoetionaapuralen,  welche  dni«h  ein  magnetfecbee  Feld  bewegt,  und  in  welehen 
die  SkrOne  indndrt  werden»  nnd  der  Btromaamnler  K,  Fig.  1  nnd  2,  eine 
Vorrichtung,  welche  die  in  den  Spiralen  dee  Indnctors  indncirten  Strtaie 
sammelt  nnd  als  continuirlichen  Strom  der  ftoaseren  Leitung  äberliefert. 

Bei  allen  dynamo-elektrischen  Apparaten  werden  im  ersten  Momente  des 
Betriebes  die  Ströme  im  Inductor  durch  den  geringen  Magnetismus  indncirt, 
welcher  in  weichem  Eisen  als  sogenannter  remaueuter  Magnetismus  zurfick- 
bleibt»  Sebald  dnrch  eine  mn  dasselbe  gsAllute  Orabtspirale  einmal  dnrch 
korso  Seit  ein  Streai  einnlirte.  Es  geoflgt  beim  ersten  Anlaufm  der  llaschiue 
auch  jener  geringe  Ghrad  von  Magnetismus,  welcher  im  weichen  Eisen  der 
Elektromagnete  durch  Jen  Erdmagnetismus  erregt  wird.  Der  so  erhaltene  Strom 
wird  nun  nicht  direct  an  die  Stelle  geleitet,  wo  er  benutzt  werden  soll,  sondern 
vorerst,  in  die,  die  Elektromagnete  umgebenden  Drahtwindungen  geführt.  Die 
Drahtwindungen  der  Elektiomagnete  bilden  also  einen  Theil  dar  iassettn 
Leitung.  Der  vorerst  dnrch  die  Drahtwindnngen  der  Elektromagnete  circu- 
lirende  schwache  Strom  kräftigt  die  letzteren,  wodurch  der  in  der  Folge  inducirte 
Strom  stärker  wird,  der  nun  wieder  die  Elektromagnete  stärker  erregt,  und 
80  folgt  die  gegenseitige  Kräftigung  des  magnetischen  Feldes  und  der  indn- 
cirten Ströme  weiter,  bia  das  magnetische  Maximum  der  Elektromagnete  erreicht, 
oder  der  Strom  sn  einer  solchen  lilchtigkoit  aagewaebsen  ist,  dasa  ein  weiteroa 
Anwachsen  derselben  nicht  ohne  Gefahr  für  die  Isolirung  der  Drahtleitungen 
im  Apparate  erfolgen  darf.  Es  gibt  für  jode  Maschine  ein  Maximum  der 
Stromstärke,  Ober  welches  hinaus  dieselbe  nicht  gesteigert  werden  kann.  Und 
dies  nicht  allein  aus  den  eben  angeführten  Gründen,  sondern  auch  deshalb, 
weil  bei  fortgesetstem  Wadisen  der  Siromatirin  ein  Moment  eintritt,  fiber 
welchen  hinans  die  Brwftrmnng  der  Ihrfthte  nnd  der  im  Gefolge  derselben  grösser 
werdende  wesentliche  Widerstand  eine  weitere  Zunahme  der  Stromstärke  nicht 
möglich  machen,  da  alle  durch  vermehrten  Arbeitsverbrauch  geschuflfene  elektro- 
motorische Kraft  nunmehr  zur  Wärmeproduction  verwendet  wird,  und  elektro- 
motorische Kraft  und  Widerstand  in  nahesa  gleichem  Verhältnisse  wachsen. 
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Der  geschaffene  Strom  bildet,  wie  schon  erwähnt,  das  Aequivalent  für 
die  bei  der  Drehung  des  Inductors  geleistete  Arbeit.  Die  Stromstärke  wird 
nämlich  bei  einem  gegebenen  Inductor,  wie  an  sich  klar  ist,  der  Zahl  der 
in  der  Zeiteinheit  erfolgenden  Inductionen  und  der  Stärke  derselben  propor- 
tional sein,  d.  h,  die  Stromstärke  wächst  im  Verhältnisse  der  Tourenzahl  des 
Inductors  und  der  Intensität  des  magnetischen  Feldes.  Bleibt  die  Intensität 
des  magnetischen  Feldes  coustant  —  wie  dies  bei  magnet-elektrischen  Appa- 
raten der  Fall  ist  —  so  ist  die  Stromstärke  einfach  der  Tourenzahl  propor- 
tional. Bei  dynamo-eloktiischen  Apparaten  wächst  aber,  wie  eben  erwähnt, 
die  Intensität  des  magnetischen  Feldes  selbst  wieder  mit  der  Stromstärke  and 
ist  derselben  hier  nahezu  proportional,  woraus  folgt,  dass  die  Stärke  des 
schliesslich  der  äusseren  Leitung  übermittelten  Stromes  wie  das  Quadrat  der 
Tourenzahl  des  Inductors  zunimmt. 

Die  zur  Drehung  des  Inductors  erforderliche  Arbeit  aber  wächst  bei 
magnet-elektrischon  Apparaten  im  Verhältnisse  der  Quadrate,  bei  dmmo- 
elektrischen  Maschinen  hingegen  im  Vorhältnisse  der  vierten  Fotenzen 
der  Tourenzahl.  Nach  dem  Joule'schen  Gesetze  ist  nämUch  die  Elektricitäts- 
menge,  welche  m  einem  Strom  von  der  Stärke  s  transmittirt  wird,  einer 
Arbeitsgrösse  Ä  äquivalent,  welche  durch  die  Gleichung 

A  =:  C  W 

ausgedrückt  erscheint,  wobei  c  eine  von  der  Wahl  der  Einheiten  abhängige 
Constante,  und  w  den  Leitungswiderstand  im  Stromkreise  darstellt.  Da  nun 
nach  obigem  die  Stromstärke  mit  der  Tourenzahl,  respectivo  mit  dem  Quadrate 
der  Tourenzahl  wächst,  so  nimmt,  wie  angegeben,  die  zur  Drehung  des  In- 
ductors erforderliche  Arbeit  bei  magnet-elektrischeu  Apparaten  im  Verhält- 
nisse der  zwei  ton.  bei  dynamo-elektri..chen  Apparaten  im  Verhältnisse  der 
vierten  Potenzen  der  Tourenzahl  des  Inductors  zu,  woraus  weiter  folgt,  dass 
bei  magnet-elektnschen  wie  bei  dynamo-elektrischen  Maschinen  die  Stromstärke 
wie  die  zweite  Wurzel  der  zur  Drehung  des  Inductors  aufgewendeten 
Arbeit  wachst. 

dynamo-elektrischen  Apparate  angefiihrten  Gesetze  haben 
natürlich  nur  so  lange  Geltung,  als  die  Inten.sität  der  Elektromagnete  mit 
der  Stromstärke  proportional  wächst.  Haben  aber  die  Elektromagnete  das 
Maximum  des  Magnetismus  eneicht,  bevor  die  Stromstärke  zur  normalen  Grösse 
angewachsen  ist,  so  repräsentiren  die  dynamo-elektrischen  Maschinen  von 
diesem  Momente  ab  einfach  magnet-elektrische  Elektromotoren,  und  es  güt 
auch  für  diese  von  diesem  Momente  an  das  oben  angeführte  Gesetz  der  ein- 
fachen Verhältnisse  zwischen  Stromstärke  und  Tourenzahl,  rospective  der  quadra- 
tischen Verhältnisse  zwischen  Arbeitsgrösse  und  Tourenzahl. 

Versuche,  die  in  Pola  an  dynamo-elektrischen  Maschinen  von  Siemens 
nnd  von  Gramme  durchgeführt  wurden  und  deren  Resultate  seinerzeit  in  dieser 
1    u  14   f'-  gelangen  sollen,  lehrten,  dass  die  Elektromagnete 

sehr  bald,  d.  i.  bei  einer  von  der  normalen  Tourenzahl  weit  entfernten  Tooren- 
lahl  das  Maximum  des  Magnetismus  erreichen,  und  dass  also  die  Stromstärke 
nur  bei  geringer  Tourenzahl  dem  Quadrate  derselben,  bei  höherer  Tourenzahl 
aber  dieser  nur  einfach  proportional  ist.  wenn  der  normale,  äussere  Wider- 
stand eingeschaltet  ist.  Das  Princip  der  dynamo-elektrischen  Maschinen,  die 
fortschi-eitende  gegenseitige  Kräftigung  des  magnetischen  Feldes  und  des  iudu- 
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cirten  Stromes,  ist  also  bei  der  gegenwärtigen  Construction  dieser  Apparate 
nur  zum  geringen  Theilo  durchgeführt.  Je  grösser  der  ruissoro  Widerstand  ist, 
desto  mehr  nähero  sich  natClrlich  die  Maschinen  vollicoiDiueQ  djoamo-elek- 
triBOhflD  Apptraten. 

Wtode  es  gelingen,  geeignete  Elektromagnete  zn  coostruiren,  deren 
mignelifehe«  Mazirnnm  so  hoeh  liegt»  dass  dsaselbe  M  nonBalem  ftosseren 

Widerstände  and  der  maximalen  Stronistärke  der  Maschine  noch  nicht  erreicht 
wird,  dass  also  die  Intensität  des  magnetischen  Feldes  fortdaoernd  mit  der 
Tourenzahl  wächst,  so  könnte  mau  offenbar  denselben  elektrischen  Effect  unter 
übrigens  gleichen  Umständen  bei  geringerer  Tourenzahl  des  Inductors  erreichen, 
als  diflB  Iris  jottt  der  Fall  Ist^  was  Ar  den  Betrieb  der  Maschinen  nicht  nn- 
weeenUioh  ivftre,  namentlich  da,  wo  es  sich  dämm  handelt,  recht  kräftige 
StrOme  sn  sdidfen.  Es  ist  diesem  Umstände  von  Seiten  der  Constmcteure, 
wie  es  scheint,  noch  keine  Aufmerksamkeit  zugewendet  worden,  wenigstens 
wurde,  meines  Wissens,  auf  die  eben  angeführten  Erscheinungen  noch  nirgends 
hingewiesen  and  allgemein  angenommen,  der  Magnetismus  der  Elektromagnete 
wadise  eontinnirfieh  mit  der  Stromstärke. 

Aus  dem  Yorang^angenen  wird  es  auch  klar,  dass  die  elektromotorische 
Kraft  dynamo-elektriseher  Kaeobinen  bei  geringer  TonreDsahl  mi,t  dem  Qoadrate 

derselben,  bei  grosserer  Tourenzahl  aber  im  einfachen  Verhältnisse  derselben 
wächst.  Sie  ist  von  der  Grösse  des  äusseren  Widerstandes  unabhängig,  nur 
rückt  selbstverständlich  die  Grenze,  bis  zu  welcher  die  elektromotorische  Kraft 
mit  dem  Quadrate  der  Tourenzahl  zunimmt,  mit  wachsendem  Widerstande 
hoher  hinauf. 

Nach  diesen  allgemeinen  Bemerkungen  sei  zur  Beschreibung  der  Maschine 
von  Siemens  ond  Halske  fibergegangen. 

Fig.  1,  Tat  XVIII,  stellt  ein  schematisches  Bild  von  zwei  zu  gemein- 
sehaftliebim  Betriebe  montirten  Msseihinen  fllr  Beleacbtong  md  die  daso 

gehörigen  Drahtleitungen  Tor.  Bie  MaseUne  selbst  ist  in  etwa  natflr- 
1  icher  Grösse,  die  anderen  Tbeile  sind  ausser  Masstab  gezeichnet.  Die  Lei- 
tungen sind  zunächst  um  die  Elektromagnete  und  dann  zu  einem  Commu- 
tator  CC  und  geführt,  der  es  möglich  macht,  entweder  den  Strom  jeder 
Maschine  für  sich,  oder  beide,  auf  Quantität  gekuppelt,  der  Lampe  zuzuführen. 
Cu  nnd  Zu  sind  die  Klemmen  warn  Anlegen  der  Insenen  Lettnng. 

Der  Indactor  besteht  aas  einem  Cylinder  ans  weichem  Bisen,  ns 

Fig.  1,  nn*  Fig.  2,  um  welchen  in  58  —  60  gesonderten  Spiralen  isolirter 
Eupferdraht  gewickelt  ist.  Fig.  2  zeiget  die  Art  der  Wickelung  des  Inductor- 
drahtes.  Jede  gezeichnete  Drahtwindung  stellt  eine  ganze,  aus  vielen  Win- 
dungen bestehende  Inductionsspirale  vor.  Die  Drälite  —  1  x  2,  2y3,  3 e  4  etc. — 
Bind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  parallel  zur  Achse  des  Cylinders 
gewickelt,  und  ist  das  Ende  des  Drahtes  einer  Spfarale  nnd  der  Anfiiag  des 
Drahtes  der  nächsten  Spirale  an  eine  nnd  dieselbe  Rippe  ans  Snpferblech 
II,  211  etc.  Fig.  2  gelöthet.  Es  sind  offenbar  so  viele  Rippen  vorhanden, 
als  der  Inductor  Spiralen  hat.  Sämmtliche  Inductionsspiralen  bilden  demnach 
unter  einander  eine  im  Kreise  geschlossene,  ununterbrochene  Leitung.  Natürlich 
werden  zwei  diametral  gegenüberliegende  Spiralen  gleichzeitig  gewickelt,  indem 
man  iwei  panJlel  neben  dnander  liegende  Drähte  anf  den  Cylinder  anfwindel 
nnd  ihre  Man  sn  den  entepreebenden  Bippen  flIbrL  Jede  B^  sieht  weiten 
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ttnd'l.t"'  Sf-omsammlers  in  lei- 

.i.-.K^^^l*'"''?'^'""''^'"  Gramme'schen  Maschinen 

gleich  und  besteht  aus  einer  der  Zahl  der  Inductionsspiraleu  gleichen  Anwhl 
von  gegen  einander  durch  Pappendeckel  oder  Asbest  isolirten  Kupferstäben 
die  am  Umfange  eines  auf  der  Achse  des  Inductors  aufgekeilten  Cylinders 
beles  igt  sind.  An  dem  Stronisaniiiiler  schleifen,  wie  bei  deu  Gramme'schen 
Maschinen,  zwei  aus  Kupferdiahten  vorfertigte  Bürsten  A  und  B  Fig  1  die 
gegen  dieselbe  mit  Federkraft  gepresst  werden.  Die  Bürsten  tangiien  den  Strom- 
Sammler  in  einem  Winkelabstande  von  etwas  über  90«  (im  Sinne  der  Drehung 
des  nductors  gemessen)  von  der  Pol-Lage  SN  der  Elektroraaguote.  Von  den 
Bürsten  aus  fahren  dann  die  Leitungsdrähte  in  der  aus  Fig.  1  ersichtlichen 
weise  zunächst  um  die  Eloktromagnete  und  dann  über  den  Commutator  und 
die  Klemmen  Cn  und  Zu  zum  ausseien  Theile  des  Stromkreises,  zur  Lampe. 

{-onstrnction  des  Commutators  wird  aus  der  Zeichnung  ohne 
weitere  Erklärung  verständlich.  Die  Metallthoile  desselben  sind  durch  Schrafli- 
rung  angedeutet.  In  der  Stellung  CC  gelangt  der  Strom  jeder  Maschine  geson- 
dert in  die  zugehörige  äussere  Leitung:  in  der  Stellung  6" 6"  werden  die 
Mrörae  beider  Maschinen,  auf  Quantität  geschaltet,  in  eine  der  Leitungen 
die  eben  geschlossen  ist,  geführt  ' 
Die  Inductionsspiraleu  sind  aus  dickem  K'upferdraht  hergestellt  und 

Ilaben,  als  continuirliche  Leitung  gedacht,  einen  Widerstand  von  144  Siemens- 
hmheiten  Es  sind  demnach  ungefähr  400  "«/  Draht  auf  dem  Inductor  aufge- 
wickelt Der  Inductor.iraht  setzt  dorn  Strome  beim  Gange  der  Maschine  einen 
Widerstand  von  0-3ü  Siemens-Einheiten  entgegen. 

Die  Elektromagnote  sind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist  -«ö 
angeordnet,  dass  sich  je  zwei  auf  derselben  Seite  des  Inductors  liegende  die 
gleichnamigen  Pole  zuwenden,  und  sind  in  ihrer  Fortsetzung  so  geformt,  dass  sie 
den  Inductor  fast  ganz  umschliessen.  Die  Drahtwindungen  um  die  vierElektro- 
maguete  einer  Maschine  haben  einen  Loitungswiderstand  von  0-38  S.  E. 

Die  Art  der  Stromerrogung  in  dieser  Maschine  wird  aus  Folgendem  klar. 
Der  im  Inneren  des  Inductors  liegende  weiche  Eisenkern  wird  unter  Eiufluss 
der  Rlektromagneto  zu  einem  kräftigen  Quormagnete,  dessen  Pole  sich  auf 
den,  den  Polen  der  Eloktromagnete  zunächst  liegenden  Erzeugenden  desselben 
bilden.  Wird  der  Inductor  und  mit  ihm  der  weiche  Eisenkern  in  Kutation  ver- 
setzt so  wechseln  die  Pole  des  durch  Inductiou  entstehenden  Quermagnot«s 
Ihre  Lage  auf  dem  Cylinder,  indem  immer  neue  Erzeugende  demselben  Pole 
werden,  im  Räume  aber  bleibt  die  Lage  der  Polo  fix.  Der  Korn  bildet  einen 
Magnet  mit  Folgepunkten  %  Ob  aber  der  weiche  Eisenkern  an  der  Rotation 

p'^  ^erJ^-eser  wolle  die  Figur  CO  längs  der  rechten,  schmalen  Kante  so  öber 
Cü  l»ig.  1  kleben,  dass  die  Metallblöcko  genau  zwischen  die  Schloitcontacte  xu 
liegen  kommen.  Dann  entspricht  ein  Auf-  anrl  Zuklappen  von  C  C  einer  Dr-hanir 
dos  Commutators  um  90».  also  einer  üraschaltung.  * 
1      A  ursprünglich  seine  dynamo-elektrischen  Maschinen  so  construirt. 

daas  der  Lisenkem  im  Inneren  des  Inductor«  an  dr.f  Drehung  nicht  theileenommen 
hat,  sondero  fix  blieb.  Dadurch  war  ,!er  beständige  Wechsel  der  Polarität  auf  dem 
Quermagnet«  beseitigt,  und  damit  auch  der  durch  den  Polwechsel  herbeigefährte 
Arbeitsverlust  der  eine  Erwärmung  des  Inductor.«  zur  Folge  hat.  vermieden.  Nener- 
JcJ*>ch  Siemens  von  diesem  Arrangement,  wie  es  scheint  aus  Constructions- 
rucksichten,  abgegangen  und  benutzt  bei  seinen  Maschinen  ebenfalls,  wie  oben  an- 
gegeben, Magnete  mit  Folgepunkten. 
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thciliiimmt  oder  nicht,  in  don  einen  wie  im  anderen  FUle  entstehen  in  dar 
K&he  der  Pole  der  Elektromagnete  im  Banme  fix  erhaltene,  kraftige  magne- 
tische Felder,  durch  welche  die  Spulen  des  Indaetors  nach  einander  i^efobri, 

in  ilinen  also  Ströme  indacirt  werden. 

Fig.  3.  stellt  einen  Tnductor  mit  12  Inductionsspiralen  scheraatisch  so 
dar,  dass  der  Vorgang  bei  der  Induction  leicht  verfolgt  werden  kann.  Der 
Indvetor  ist  nimlieh  dnreb  Ebenen,  welche  dureh  deann  Adise  und  dnreh 
eine  in  die  besflgliolie  Spinle  fallende  Enengende  gehen,  geschniHen,  nnd 
die  erhaltenen  Schnitte  von  der  Achse  weg  in  die  Zeichnungsehene  blneitt- 
gedreht.  Dabei  sind  der  Einfachheit  halber  die  Drahtenden  der  Spiralen  nicht, 
wie  es  in  Wirklichkeit  der  Fall  ist,  über  die  Basis  des  Cylinders  hinweg  zur 
nächsten  Bippe  geführt,  sondern  unmittelbar  mit  derselben  verbunden  dar- 
gestellt. Oleiclueitig  sind  aach  die  in  die  betreiTenden  Scbnittebenen  ibllenden 
Solenoidstrtaie  des  Qnennagnetes  in  gleicher  Weise  in  die  Zeichnnngsfliche  hin- 
eingedreht  und  durch  die  in  die  Maschenf  eingezrichneten],  gefiederten  PMe 
der  Richtung  nach  dargestellt. 

Verfolgt  man  nun  zunächst,  welche  Indnctionswirkungen  eine  Spirale 
—  z.  B.  5,  6  —  bei  einer  vollen  Umdrehung  des  Inductors  im  Sinne  des 
Pftiles  j)  erfahrt,  so  findet  man,  dass  dieselbe  wfthrend  der  Bewegung  in  der 
rechten  Hftlfte  des  Kreises  Indnctionen  erfiihrt,  deren  Folge  Ströme  von 
gleicher  Richtung  sind  n.  iw.  im  Sinne  der  auf  den  Dr&bten  gezeichneten 
Pfeile  vom  Centrum  gegen  die  Peripherie  gerichtet ;  während  der  Bewegung 
in  der  linken  Hälfte  des  Kreises  werden  wieder  Ströme  gleicher  aber  der 
früheren  entgegengesetzten  Richtung,  d.  i.  von  der  Peripherie  gegen  das  Centrum, 
indneiri  Es  wechselt  also  nach  jeder  halben  Umdiehnng  der  Strom  in  der 
Spirale  seine  Richtung.  Ebenso  wird  es  auch  klar,  dass  die  auf  der  einen 
und  anderen  Seite  des  Kernes  liegenden  Theile  der  Spirale  Indnctiofion  in 
einem  solchen  Sinne  erfahren,  dass  sich  die  Ströme  anschliessen. 

Die  elektromotorische  Kraft  der  Induction  wird  am  grössten  sein,  wenn 
sich  die  Spirale  in  der  Nähe  der  Polo  N  oder  S  befindet.  Von  da  ab  nimmt 
die  elektromotorische  Kraft  der  Induction  nach  beiden  Seiten  hin  ab  und  wird 
Nnll,  wenn  die  Spinde  ii  die  Lage  it  «dar  6«  alaa  90*  von  dar  Fol>Lage 
totfenit,  gelangt,  wo  anah  die  Aendenngr  in  der  Stromtiehtnng  «intiitt 
Während  sieh  nliiUeh  in  der  Pol-Lage  die  iadodnnden  Wirkungen  aller  8o- 
lennidntröme  summiren,  treten  bei  Entfernong  ans  derselben  immer  kleiner 
werdende  DifFerenzwirkungen  auf,  bis  endlich  in  don  Lagen  12  oder  6  die 
entgegengesetzten  Wirkungen  gleich  werden  und  sich  aufheben. 

In  jedem  Momente  der  Drehung  wird  nun  eine  der  vielen  Inductions- 
spiralen  des  Inductors  die  nach  und  nach  der  Spule  5,  6  supponirten  Lagen 
einnehmen,  wonins  folgt»  dass  die  hier  fttr  dia  Terschiedenen  Lagen  einer 
Spirale  erkannten,  auf  einander  folgenden  Inductionswirknngen  gleichzeitig 
in  entsprechend  gelegenen  Inductorspiraleu  eintreten  werden,  d.  h.  die  Sninilen 
6,  5  —  5,  4  —  4,  3  —  3,  2  —  2,  1  —  1,  12  werden  Tnductions Wirkungen  von 
verschiedener  Stärke  erfahren,  deren  i^'olge  Ströme  in  umem  Sinne; 
die  Spiralen  12, 11  —  11,  10  —  10,  9  —  9,  8  —  8,  7  —  7,  6  werden  wieder 
fanchiaden  starke  Indnctioaawirknngan  «rfhhren,  deren  Folge  StrAne  von 
unter  sich  gleicher,  den  ^Qheren  aber  entgegengesetzter  Richtung  sein 
werden.  Da  aber  alle  Spiralen  mit  einander  verbunden  sind,  so  stelLjn  die 
rechte  liegenden  Spiralen  in  ihrer  Qesammtheit  gewissennsasen  eine  Batterie 
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vor,  die  um  einer  der  Zahl  der  hier  vorhandenen  Spirelen  gleichen  AmeU 

von  Elementen  zusammengesetzt  ist.  Die  Elemente  haben  verschieden  grosse 
elektromotorische  Kraft  und  sind  so  geschaltet  (hinter  einander),  dass  ihre 
Ströme  in  gleichem  Sinne  fliessen.  Ebenso  stellen  die  links  UegeDden  Spiralen 
«ine  Batterie  von  einer  eben  solehen  Zahl  von  Blementen  mit  TenHätieden 
groBser  elektromotoriaelier  Kraft  hinter  einander  geschaltet  Tor.  Die  geeamnte 
elektromotorische  Kraft  der  so  geechalteten  zwei  Batterien  ist  gleich  groee. 
Werden  die  Pole  zweier  Batterien  von  gleicher  elektromotorischer  Kraft 
gegen  einander  geschaltet,  so  entsteht  bekanntlich  kein  Strom,  wenn  nicht 
eine  sogenannte  Brückeuschultung  hergestellt  wird.  (Siehe  i^lg.  5.)  Da  nim 
ancli  die  in  beiden  Seiten  liegenden  Indnettonsepinlen  in  Bezug  auf  die 
Stromrichtnng  gegen  einander  gesehaltet  erscheinen,  wie  ans  Fig.  8  oder  beeeer 
ans  Fig.  4,  wo  die  auf  je  einer  Seite  liegenden  Indactionsspiralen  in  einen 
einfachen  Draht  aufgelöst  sind,  ersichtlich  wird,  so  würde  auch  im  Inductor, 
wenn  keine  Brückenschaltung  angelegt  werden  würde,  kein  Strom  fliessen.  Die 
Brücke nschaltang  erfolgt  durch  die  Bürsten,  welche  mit  der  äusseren  Leitung 
in  Verbindang  sind,  nnd  welche  immer  an  den  Stellen  (indilbrente  Stellen) 
des  Indnctors  schleifen,  wo  sich  die  Stromriehtang  ftndert  and  das  Minimon 
der  Induction  stattfindet.  Die  Bürsten  nehmen  also  die  StrOmo;  vom  Inductor 
ab  nnd  führen  sie  der  äusseren  Leitung  zu,  wie  ans  Fig.  3  und  Fig,  4  er- 
sichtlich ist,  wo  min  die  äussere  Leitung  vorstellt. 

Es  sei  die  Bemerkung  gestattet,  dass  der  Strom  in  den  verschieden 
gelegenen  Indactionsspiralen  nicht  etwa  verschieden  stark  sein  wird,  weil  die 
Indnofcionewirknngen  fmeMeden  stark  sind.  0a  nlmlich  die  Spualen  nü  ein» 
ander  verbunden  sind,  wird  dnreh  alle  bei  geaehlossener  Leitung  ein  gleiflb 
starker  Strom,  entsprechend  dergeeammten  elektromotorischen  Kraft  and  dem 
Widerstande  fliessen,  weil  in  einem  Stromkreise  an  allen  Stellen  die  gleiche 
Stromstärke  herrschen  muss. 

In  Fig.  3  sind  gleichzeitig  mit  den  Solenoidströmen  des  weichen  Eisen- 
kernes im  Inductor  auch  die  auf  der  inneren  Seite  der  Elektrooiagnete 
liegenden  SolenoidstiOme  in  der  Weise  dargeeteUt»  dass  ein  Schnitt  dnreh  die 
Achse  in  der  Blchtnng  12,  6  gefllhrt,  nnd  die  anf  beidni  QjlinderliSlften 
liegenden  SolenoidBirlime,  reqNMstife  ihre  Projectionen  auf  die  Sduiittebene  von 
der  Achse  weg  nach  der  einen  nnd  anderen  Seite  in  die  Zeichnnngsfläche  hin- 
eingedreht sind.  Man  ersieht,  dass  die  inducirende  Wirkung  der  auf  der  inneren 
Seite  der  Elektromagnete  liegenden  Solenoidströme  in  gleichem  Sinne  erfolgt, 
wie  die  Wirkung  des  m  emem  Msgnete  gewordenen  weichen  Eisenkemes. 
Die  anf  der  Aussen seite  der  Blektromagnete  liegenden  Solenoidstrftme  wirken 
natürlich  in  entgegengesetztem  Sinne  inducirend.  In  Folge  ihrer  grosseren 
Entfernung  von  den  Inductordrähten  aber  ist  ihre  Wirkung  eine  geringere, 
und  es  gestaltet  sich  demnach  die  Gesammtwirkung  der  Elektromagnete  in 
Bezog  auf  die  Induction  als  Differenzwirkung. 

Die  indifferenten  Stellen  sollten  genau  um  90°  von  der  Pol-Lage  entfernt 
Mim  In  Folge  dar  BAckwirkang  dee  indncirten  Stromes  anf  den  Sem  ver- 
schiebt sieh  aber  die  Lage  der  Pole  auf  demselben  nm  etwas  im  Sinne  der 
Drehung,  weshalb  aach  die  Lage  der  indüferenten  Pnnkte  in  gleiehein  Shne 
wschoben  erscheint. 

Die  Stromläufe  in  der  Maschine  sind  nun  mit  Besog  auf  Fig.  1  in 
Folgendem  daigesteUt, 
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I.  FOr  jede  einsebe  Haseliine  bei  der  BMImig  CC  des  Commoiaton: 

a)  rechte  Maschine. 
Zu,  Bf  h,  a,  4|  5,      durch  den  Indnctor»  B,  2,  3,  d,  c,  1,  CuT 
  zur  Lampe   


+ 


h)  linke  Masohine. 
Zu\  6',  d',    6',  4',  B*  daroh  den  Inductor,  A*,  8',  2',  d',  a',  1'  Cm' 

Lampe 


4- 


n.  Für  die  gekoppelte  lieechine  bei  der  BteUnng  CO'  dee  Commntators : 

Zu,  6,  b,  a,  4,  4',       durch  den  IndQctor,       3',  3,  d,  c,  1, 

Jr«',  6',  il',  C»  5',  5»  ^  dordi  den  Indoeti»,  B,  9,  8'»  K  l'€J'|+ 


tnr  Lampe 


Faeet  nmn  dastlberdie  Induction  im  Bidnctor  der  Siemens- Maschine 

Oesagte  zusammen,  80  sieht  man.  dass  das  macrnetisdie  Feld  so  vollkommen 
wie  möglich  ausgf^nnt/t  wird,  auch  in  dorn  Sinne,  dass  die  Inductordrähte 
fast  durchwegs  parallel  zur  Bichtaog  der  inducirten  Solenoidströme  sind,  in 
welcher  Lage  bekanntlich  das  Maiininm  der  Induction  stattfindet.  Nur  die 
Uber  die  StimiUche  des  Cylinders  geffthrten  Theile  des  ÜDdnctordrahtes  sind 
als  nnwirksam  zu  bezeichnen.  Siemens'  Inductor  ist  theoretisch  möglichst 
volllrommeii  construirt.  Thatsächlich  erreicht  Siemene  mit  einer  relativ 
geringen  Tourenzahl  die  erforderliche  Stromstärke. 

Es  sei  hier  eine  kleine  Betrachtung  in  dieser  Richtung  gestattet.  Ein 
mehr  oder  weniger  vollständiges  Ausnützen  des  magnetischen  Feldes  bedingt, 
dass  unter  fibrigens  gleichen  Umständen  eine  grössere  oder  geringere  Arbeit 
erforderlich  ist,  um  eine  Tonr  in  vollbringen  oder,  richtiger  gesagt,  nm  eine 
bestimmte  Umfangsgeschwindigkeit  zu  erreichen.  Ibn  wird  also  bei  Maschinen, 
welche  das  magnetische  Feld  vollständig  ausnutzen,  grössere  Arbeit  verrichten 
müssen,  um  dieselbe  Umfangsgeschwindigkeit  zu  erzielen,  oder  man  wird  — 
wenn  die  Maschine  sonst  richtig  construirt  ist  —  mit  geringerer  Umfangs- 
geschwindigkeit  dieselbe  Inductionswirkung  erreichen. 

Der  Nutzeffect  der  Maschine,  d.  i.  das  Verhältnis  der  dem  Inductor 
ftbertrageneo  zn  der  durch  die  Blektridtfti  im  transmittirten  Strome  reprSsen- 
tirteo  Arbeit,  wird  aber  dadnidi  nicht  bedingt  nnd  ist  in  gewissem  Grade  davon 
nnabhftogig.  Sobald  durch  Nebenschlüsse  und  dergleichen  seciindäre  Erschei- 
nungen im  Inductor  keine  Arbeitsverhiste  auftreten,  und  die  Drähte  des  Induc- 
tors  so  fOrgewählt  sinil,  dass  bei  nnrniakr  Leistung  der  Maschiin'  eino  nicht 
beträchtliche  Temperaturerhöhung  im  inductordrähte  eiutiiU,  wird  bei  dynamo- 
elektriseheii  Maschinen  die  der  Arbeit  äquivalente  Elektricitfttemenge  prodncirt 
werden,  nnd  es  kOnnen  also  Maschinen,  welche  das  magnetische  Feld  weniger 
vollständig  ausnützen,  den  gleichen  oder  einen  grösseren  Nutzeffect  aufweisen, 
ahi  solche,  die  es  voUst&ndig  ansnfltzen.  Nur  mflssen  znr  Srzielong  derselben 
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Leistung  erstore  Maschinen  grössere  Umfangsgeschwindigkeit  besitzen.  Selbst- 
verständlich sind  unter  gleichen  Unüständeu  letztere  Maschinen  ersteren  vor- 
zuziehen. 

Jede  der  hier  beschriebenen  Maschinen  repräsentirt  bei  der  normalen 
Tourenzahl  des  Inductors,  680  Touren  pro  Minute,  eine  elektromotorische 
Kraft  von  über  700  Jacobi-Siemens-Einheiten  =  60  Dan i eil,  bei  dem 
onorm  geringen  Widerstand  im  Elektromotor  von  nur  circa  0*74  S.  E.  für 
jede  oder  0  .*14  S.  E.  für  die  gekoppelten  Maschinen,  also  einen  Widerstand 
von  kaum  einem  mittelgrossen  Bunsen-Elemente.  Jede  Maschine  producirt 
ein  Licht  von  über  4000,  die  gekoppelten  ein  solches  von  über  1 2.000  Kerzen 
Lichtintensität. 

Wie  bei  Hydro- Elektromotoren,  so  gilt  wohl  auch  bei  dynamo-elektrischen 
Maschinen  das  Gesetz  bezüglich  des  Maximums  der  Stromstärke  bei  gleichem 
wesentlichen  und  äusseren  Widerstande.  Diesem  Gesetze  kann  bei  Constmc- 
tion  der  Maschine  Rechnung  getragen  werden,  insoferue  man  durch  Vermehrung 
des  Inductordrabtes  und  Wahl  seiner  Dimensionen  elektromotorische  Kraft 
und  Widerstand  so  variiren  kann,  dass  dem  genannten  Gesetze  so  viel  wie 
möglich  genügt  sei  Da  man  es  aber  hier  in  der  Hand  hat,  die  elektro- 
motorische Kraft  einfach  auch  durch  Erhöhung  der  Tourenzahl  zu  vermehren, 
ohne  gleichzeitig  den  inneren  Widerstand  zu  vergrössern,  so  wird  man  selbst- 
verständlich den  inneren  Widerstand  so  gering  machen,  als  es  die  Construc- 
tiou  der  Maschine  gestattet.  Dies  ist  auch  in  der  That  der  Fall,  und  man 
wird  daher  bei  fertigen  Maschinen,  an  welchen  sich  natürlich  eine  Variation 
der  Constanten  nicht  mehr  vornehmen  lässt,  den  äusseren  Widerstand  so  klein 
wie  möglich  wählen.  Hat  mau  aber  mehrere  Maschinen,  so  kann  man  die- 
selben neben-  oder  hintereiuander  schalten,  je  nach  dem  äusseren  Widerstand 
und  je  nachdem  man  Quantitäts-  oder  Intensitätsströme  schaffen  will.  Zar 
Erzeugung  elektrischen  Lichtes  wird  man  wohl  immer  die  Maschinen  neben- 
einander schalten. 
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Der  Einzelnkampf  zur  See. 

Ein  Seekriegsspiel,  erfunden  von  Ca}>itän  Coliunb,  dargestellt  und  oommenürt 
von  O^za  Dell' Adam  i,  k.  k.  Liuienschiffslieutenant. 

(HiMu  T»f.  XIX  und  XX.)- 

1.  Binleitmidr- 

Das  Seekriegsspiel  ist  eine  Erfindung  des  durch  soin  Lichtblit/.sic^nal- 
sjilMi  und  seine  Abhandlungen  Aber  Seetaktik  bekannten  Capitftn  Colomb. 
Dieses  Spiels«  sowts  dsr  moIi  ^essso  Bsgslfi  gespieltsn  Vttüim  ward»  Öfters 
in  nvHim-wiissostliifUielMi  ZeitscIirUleii  Snvilmuiff  gethui. 

Das  VOB  Os^tio  Colomb  verOffentliehte  \Verk  darüber  fthrt  den  Titel: 
„The  Duell,  a  nawd  game^.  Im  Nachfolgenden  sollen  nicht  nur  die  Principien 
des  Spielee  wiedergegeben,  sondern  auch  die  aaf  Grand  vieler  Partien  theil- 
weise  abgeänderten  Spielregeln  und  die  eigenen  Anuchauungen  des  Autors 
disser  ZeüsB  dwgeiegt  irerdsn. 

Die  Anresrnoy  sott  Entwurfs  dieses  8i»iele8  durfte  Gapit&n  Colomb  ans 
dem  im  Jabre  1873  von  Lientenftnt  Castle  in  der  „Royal  United  Sennce 
InstUtUion'*  gehaltenen  Vortrage  *)  geschöpft  haben.  Castle  entwickelte  damals 
seine  Ideen  £ur  Constraction  eines  Seekriegsspieles  zwischen  Flotten;  Colomb, 
dem  die  Schwierigkeiten  der  Darstellung  Ton  Manövern  so  grosser  Massen  nicht 
SBtgingea,  bssekriokts  sieh  danmf,  den  Ksnpf  swder  Sehillb  m  srOrtern 
and  dmestsUen. 

2.  Allgemeine  Grundsätze. 

Die  Aufgabe  des  Seekriegsspieles  ist: 

Den  Kampf  zweier  Schiffe  auf  hoher  See  bei  ruhigem  Wetter  so  annähernd 
als  mOglieh  auf  dem  Papiere  dsnnstellen. 

Ein  solcher  Kampf  wird,  abgesehen  von  Zufölligkelten,  dotcli  die  beiden 
Faetoren  „Zeit"  und  nRaum"  beschränkt  und  bedingt. 

Durch  die  Zeitgrenze  wird  der  gegenseitige  Abstand  der  beiden  Schiffe 
bei  gegebener  Geschwindigkeit,  und  die  Schnelligkeit,  Tragweite  und  Treff- 
wahrscheinHchkeit  des  ArtiUeriefeuers  bestimmt;  durch  die  Baumgrenze  der 
Nntseffsol  der  Tnier  in  Besag  auf  den  AnftrsflWinkeL 

Zeit-  und  iMMIgrenzen  combinirt.  bestimmen  jede  Bewegung  der  Sclliflb. 
Um  das  Interesse  an  dem  Spiele  als  solches  aufrecht  zu  halten,  kann  man 
nicht  alle  möglichen  Bedintrungen  eines  Kampfes  in  Betracht  ziehen  und  ist 
gezwungeu  die  Kämpfenden  au  Regeln  zu  bindeUi  an  welche  sie  in  der  Wirk- 
lichkeit nicht  80  stricte  gebondsn  wftren. 

Hinsiehtlish  der  Fahrt  ist  bsispielsirsiss  ein  SdiitF  in  der  Aetlon  nur 
durch  seine  MascUasnkraft  gebunden;  es  kann  nie  schnellsr  fahren  als  die 
Maschine  es  eben  gestattet,  ist  jsdoeh  in  Stands  sich  langsamer  ra  bswegstt 
oder  rückwärts  zu  gehen. 

Da  jedoch  die  Fähigkeit,  die  Fahrt  zu  vermindern  oder  gar  zurückzu- 
schlagen, ein  fttr  das  Spiel  sn  wsites  Manttfrirftld  ergäbe,  musssn  die  flMeler 
die  gsm  Ssit  des  8f  ieles  hindnreb  IQr  ihre  SsUife  eins  bestimmte  Oescbwin- 
digksü  bsHMhalten.   Usbiigens  dMe  diese  Bsdingimg  keine  so  wfllkOrlicbe 

iSieUe  unaere  t,MUthcilun0€n<^,  Jahrgang  1877,  Soite 
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Annahme  sein,  da  zweifelsohne  wenige  Seeofficiere  im  Angesichte  des  Feindes 
sich  entschliessen  dürften,  die  Fahrt  ihres  Schiffes  zu  reduciren. 

In  Bezug  auf  das  Steuern  kann  im  Spiele  die  grosse  Verschiedenheit 
der  Drehkreise  nicht  berücksichtigt  werden,  welche  bei  ein  und  demselben 
Schiffe  den  verschiedenen  Steuerwinkeln  entspräche.  Gerade  so,  wie  die  Schiffe 
die  einmal  angenommene  Fahrtgeschwindigkeit  beibehalten  müssen,  haben  sie 
daher  auch  immer,  wenn  sie  das  Steuer  gebrauchen,  dasselbe  „hart  an  Bord" 
zu  geben. 

Wenn  auch  auf  diese  Weise  jeder  der  Kämpfenden  einerseits  verpflichtet 
ist,  so  lange  er  in  seinem  Curse  verbleibt,  eine  gewisse  Distanz  zurückzulegen, 
und  andererseits  der  Bogen  seines  Drehkreises  nur  durch  die  Anzahl  der 
Compasstriche  beeinttusst  wird,  um  welche  er  wendet,  so  wird  man  doch  eine 
genügend  grosse  Möglichkeit  finden,  verschieden  zu  manövriren,  um  die  Ge- 
wandtheit eines  Spielers  herauszufordeni. 

Bei  den  Probefahrten  des  engli.schen  Thurmschiffes  TmJNDERER  im 
Jahre  1877  wurden  die  eingehendsten  Daten  über  Fahrtgesch windigkeit  und 
Drehkreise  gewonnen,  und  Capitän  Colomb  nimmt  diese  als  Basis,  um  die 
Manövrirfähigkeit  der  beiden  kämpfenden  Schiffe  sowohl  bei  einer  Fahrt  von 
10*4  als  einer  solchen  von  8*2  Seemeilen  festzusetzen. 

Was  nun  die  Schiffe  selbst  anbelangt,  so  unterliegt  es  keinem  Zweifel, 
dass  von  beiden  Spielern  beträchtliche  Verschiedenheiten  in  der  Bestückung 
und  Panzerstärke  angenommen  werden  könnten.  Um  jedoch  der  Schwierigkeit 
der  Festsetzung  verhältnissmäsiger  Werte  zu  entgehen,  werden  die  Schiffe 
als  gleich  stark  gepanzerte  Cascmattschiffe  mit  gleicher  Geschützzahl  desselben 
Kalibers  angenommen.  Die  Waffen  beider  Schiffe  bestehen  aus  Artillerie  und 
Ramme.  Der  Torpedo  bleibt  vorläufig  in  Folge  des  Mangels  an  verlässlichen 
Daten  unberücksichtigt. 

Sowohl  die  Artillerie  als  die  Bamme  vermag  nur  auf  eine  gewisse  Distanz 
erfolgreich  zu  wirken. 

Das  Geschütz  kann  allerdings  gebraucht  werden,  sobald  sich  der  Gegner 
innerhalb  der  Schussweito  desselben  befindet,  doch  wird  auf  bedeutende  Distanzen 
die  Treffwahrscheinlichkeit  sehr  klein  und  der  Kffect  bei  Panzerschiffen  sehr 
gering  sein. 

Mit  der  Ramme  ist,  so  sehr  auch  einer  der  Kämpfenden  wünschen  mag, 
dieselbe  zu  gebrauchen,  auf  einen  Stoss  erst  dann  mit  einiger  Sicherheit  zu 
rechnen,  wenn  sich  die  beiden  Gegner  auf  geringe  Entfernung  von  einander 
befinden. 

Diese  Betrachtungen  bestimmen  Capitän  Colomb,  das  Spiel  in  zwei 
Phasen  zu  sondern:  in  einen  Artillerie-  und  in  einen  Rammkampf.  Für  den 
Artilleriekampf  nimmt  er  einen  Masstab  von  100  Yards  zu  y,"  an;  für  den 
R4mmkampf  einen  dreimal  so  grossen,  d.  i.  von  100'  zu  V«"* 

Wie  im  wirklichen  Kampfe  sollen  die  Kämpfenden  auch  im  Spiele,  wenn 
sie  einander  in  Sicht  bekommen,  ausserhalb  der  Riiramphase,  auf  eine  Di.stanz 
von  mindestens  2000  Yards  von  einander  entfernt  sein.  Und  ebenso  wie  in 
der  Wirklichkeit  soll  es  von  dem  Belieben  des  einen  oder  des  andern  Spielers 
abhängen,  wann  er  zum  Rammstoss  schreitet. 

Wenn  die  Schiffe  weit  von  einander  entfernt  sind,  so  ist  Zeit  zur  üeber- 
legung  vorhanden  und  ebenso  Zeit,  die  Absichten  des  Gegners  aus  dessen 
wirklichen  Bewegungen  zu  errathen ;  auf  kurze  Distanzen  wird  auch  diese 
Zeit  geringer. 
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Auf  2000  Yards  kann  ein  Fehler  im  Manöver  erkannt  und  ausgebessert 
werden ;  auf  2000'  wird  ein  Fehler  viel  folgeofichwerer  und  können  die  Con- 
sequenzen  unvermeidliche  werden. 

Auf  Grand  diwer  Erwigang«n  werden,  solange  der  kleinere  HaseUb 
gebranoht  wirdf  jedem  Spieler  GOSecunden,  sobald  dergrOeearelfaBstab  gebraoeht 
wird,  nur  mehr  30  Secunden  zur  Ueberlegung  bemessen.  Diese  Zeitausmasse 
bilden  gleichzeitig  die  Zeitdauer  eines  Zuges  im  Spiele.  Bestimmend  für  die  Wahl 
von  CO  Secunden  dürfte  auch  der  Umstaud  gewesen  sein,  dass  bei  gut  ein- 
exercirter  Bemannung  in  diesem  Zeitraum  ein  Geschütz  nach  dem  Abfeuern 
wieder  aehnssklar  igt 

Dadurch,  dass  die  Geschütze  in  einer  Casematte  oder  Batterie  installirt 
sind,  werden  auch  die  wichtigen,  durch  den  Backsungswinkel  gegebenen 
Grenzen  in  das  Spiel  einbezogen,  welche  einen  bedentenden  £iDÜttss  auf  den 
Ausgang  desselben  haben. 

Der  Baflkaongswinkil  eines  jeden  GesdiütMS  —  wo  immer  dasselbe  auch 
plaeirl  inin  mOge  —  wird  auf  84<*  per  Seite  angenommen,  was  den  doroh- 
sehnittUchen  ikiStiselien  Verhältnissen  entspreeben  dürfte. 

Abgesehen  von  den  durch  den  Backsungswinke!  gegebenen  Einschrän- 
kungen haben  die  Spieler  vollen  Spielraum,  um  ihre  Ansichten  über  den  Wert 
von  Breitseitfener  gegen  Heck-  und  Bugfeuer  zur  Geltung  zu  bringen.  Es 
steht  jedem  derselben  frei,  seine  adkt  (oder  melir)  GesdiAtie  In  der  Broii* 
Seite  oder  in  der  Eielriohtaiig  oder  einige  derselben  in  der  Breitseite  nnd 
einige  in  der  Kielrichtnng  zu  placiren ;  im  Laofe  des  Spieles  werden  die 
erzielten  Resultate  für  oder  gegen  seine  Manöver  sprechen,  welche  letztere  stets 
von  den  mit  seinen  Geschützen  getroffenen  Dispositionen  abhängen  werden. 

Bei  der  Berechnung  der  Artilleriewirkung  sind  vier  Elemente  in  Betracht 
sn  sielien: 

1.  Die  Aniahl  der  abgegebenen  Sehttsss, 

2.  die  Treffwahrscheinlichkeit, 

3.  der  Nutzeffect  in  Bezug  auf  Distanz  und 

4.  der  Nutzeffect  in  Bezug  auf  den  Auftreffwinkel. 

Aus  den  drei  letztgenannten  Elementen  cuustruirte  Capitän  Colomb  die 
nachfolgende  TMieUe,  wobei  er  bemerkt,  dass  dieselbe  doiebans  keinen  Ansprach 
anf  wissenschafUiohe  Genauigkeit  machen  wolle. 


Werttabelle  der  abgegebenen  Schllsss. 
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Der  Wort  eines  vollgiltigen  Schusses  wird  mit  lOo  Punkten  festgesetzt. 
Ein  solcher  Schuss  wäre  ein  senkrecht  auf  die  Breitseite  auftrciTender  and 
gleichsditig  anf  «ine  so  bino  Distanx  (300  und  weniger  Yards)  abgegebener, 
disB  die  lUgtiehkeit  eims  flshlieliiissM  atlsgMcUcflMn  iit 

Der  Wert  eines  auf  dieselbe  Distanz  abgefeuerten  und  in  d6r  Eielrieh- 
tnng,  also  SPTikrecht  auf  den  Querschnitt  auftreffcnden  Schusses  wird  mit 
80  Paukten  festgesetzt,  da  er  —  wie  Colfimb  meint  —  dieselben  Chancen 
hat,  ein  Treffor  zu  sein,  uud  nur  sein  Nutzelleot  ein  geringerer  ist.  Wenn 
dies  aseh  ftr  geringere  Dietanieii  Mgeetanden  werden  mag,  so  können  wir 
doch  nicht  umhin,  bei  grösseren  Distanzen,  hei  welchen  dies  Oolomb  eben- 
faUs  annimmt,  abweichender  Meinung  zn  sein. 

Da  sich  dio  Treffchancen  zu  einander  verhalten,  wie  die  Quadrate  der 
Distanzen,  so  berechnet  nun  Colomb  —  wie  man  sieht  die  Grösse  des  Ziel- 
objectes  vernachlaH6igeud  —  die  Werte  des  einzelueu  Schusses,  wenn  er  unter  0* 
nad  nnter  6  Strich  anflrillt,  für  die  tenchiedenen  Distamen     800^9000 Tarda. 

In  die  Zwis<äiencolumaen  kommen  die  Werte  eines  Sclmsses  mit  Bficksicht 
auf  den  Auftreflhrinkel  und  die  demselben  entsprechende  Dnrefaschlägskraft  des 
Geschosses. 

Das  Minimum  der  Leistnng  ergibt  ein  unter  \ier  Strich  auftreffender 
Schuss.  Oolomb  nimmt  als  diesen  Minimal  wert  die  Hälfte  der  Punkte  eines 
▼ellgiltigen  Schnssas  an,  und  bastimmt  die  Werte  in  den  Abrigen  Cohmaea 
seiner  Tabelle  durch  InteriK>liren  zwischen  den  bereits  bestimnrten  Werten. 

Obwohl  das  Seekriegsspiel  auch  ohne  Schieisrichter  gespielt  werden  kann, 
empfiehlt  es  sich  doch,  einen  solchen  zu  wählen.  Zuvörder.-st  kann  der  Wille 
des  Schiedsrichters  das  Capitel  der  Zufälligkeiten,  welches  sich  der  Oontrole 
der  Spieler  entsieht,  zar  Geltnng  bringen.  Er  kann  den  ursprünglichen  Curs 
nnd  die  Distanx  bestimmen  ond  das  Spiel  aof  eine  gewisse,  den  'Bpieleni 
uibekannte  Anzahl  von  Zügen  beschrAnkSB»  wodurch  er  gleichsam  den  Ein- 
bruch der  Nacht,  das  Anhuig^en  überlegener  Streitkräfte  oder  überhaupt  solche 
Umstände  darstellt,  welche  einem  Kampfe,  der  sonst  fortwähren  würde,  plötzlich 
Einhalt  thun.  Er  kann  das  Spiel  auch  dadurch  ändern,  dass  er  auf  dem 
Sohlachtfelde  einen  Fakm  oder  eine  ünliefe  markirt,  oder  eine  Zone  neutralen 
Wassers  bestimmt,  ia  wdehe  der  Tsifierende  sa  fliehen  vennag. 

Wenn  der  Schiedsrichter  das  Ende  des  Spieles  nicht  nach  einer,  noch 
vor  Beginn  des  Kampfes  niederzuschreibenden  Zeit  festsetzt,  oder  wenn  die 
Spieler  nicht  selbst  über  diesen  Zeitraum  übereinkommeu,  so  gilt  der  zwölfte 
Zog  als  Ende  der  Parlio.  Jedoch  kann  die  natürliche  Beendigung  des  Kampfes 
sehen  llrQher  «intratea.  Ala  solche  gUt  Qerammtsein,  Anifahrea  oder  Flocht 
in  die  nentralen  Gewisser. 

Mit  Endo  des  zwölften  Zuges,  oder  auch  nach  Abbrach  des  Eampfee 
durch  den  Schiedsrichter,  werden  die  Worte  der  abf^esjebenen  Schüsse  ans  dor 
Tabelle  genommen  und  addirt.  Das  mehr  oder  minder  grosso  Plus  bestimmt 
deu  Grad  der  Vollständigkeit  des  Sieges. 

3.  Die  Spielregeln. 

Die  Spielregeln,  welche  im  nachstehenden  folgen,  sowie  die  zur  Erläu- 
terung später  augeführten  Roispiele  weichen,  abgesehen  von  mehr  nebensäch- 
lichen Details,  vornehmlich  dadurch  von  denen  Capitän  Culomb's  ab,  dass 
als  Omndsatz  an^ffesteilt  wurde:  Jeder  Spieler  man^^Trirt  wihrend  der  ga  nsen 
Dansr  d(a  Spieletfnach  eigeneu  Ermesaen.  Oapitla  Oolomb  ainunt  hiagsgoa 
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an,  dass  während  der  Dauer  des  Zuges  des  einen  Spielers,  der  andere  in 
d«m  zuletzt  innegehabten  Curse  zu  verbleihen  hat  un.l  erst  wieder  selbständig 
manövriren  kann,  sobald  er  zum  Zuge  kommt.  Iliebei  beginnt  er  aber  sein 
Manöver  von  dem  Punkte  aus,  auf  welchen  er  durch  den  Schiedsrichter  ver- 
setit  mirde.  Zwar  r&amt  auch  Colomb  jedem  d«r  Spieler  die  HOglielikeit 
ein,  sich  durch  das  Ansagen  eines  sogenannten  Doppelzuges  die  ManÖvrir- 
freiheit  zu  sichern.  Doch  da  selbst  dieser  Vorgang  den  Verhältnissen  der 
Wirklichkeit  nicht  entspricht,  halten  wir  au  dem  oben  angeführten  Grund- 
satz fest,  was  namentlich  beim  Bammkainpf  zu  ganz  verschiedenen  Besul- 
iaten  führt. 

Die  Spielregeln  aiod  folgende: 

1.  An  dem  Spiele  nehmen  zwei  Spieler  und  ein  Schiedsrichter  theil. 

2.  Jeder  Spieler  stellt  den  Commandanten  eines  Casemattschiffe.s  (nicht 
Thurmschiffes)  mit  8  Geschützen  vor.  Jeder  kann  seine  Geschütze  vor  Beginn 
des  Spieles  beliebig  in  die  Broitseit-,  Bug-  oder  Heckpforten  einführen. 

3.  Die  ZOge  werden  abwechselnd  gemacht ;  sie  dauern  in  der  ArtUIerie- 
plitse  60  Secnnden,  in  der  Bemmphaee  30  Secnnden.  In  ersteier  wird  der 
Masstab  A  oder  in  letsterer  C  oder  D  gebianeht»  was  von  der  Fahrt 
abhingt  ■). 

4.  Der  Schiedsrichter  zeichnet  nach  eigenem  Ermessen  auf  2000  Meter 
die  AnftuQgsposition  der  Schiffe  in  beliebigem  Ours  und  iu  beliebiger  Peilung 
SQ  einander. 

Im  wetteren  Verianli»  des  Spielee  Teneiehnet  er  die  Seluffe  nach  Angabe 
der  Spieler.  Er  uaridrt  Anzahl  und  Auftreffwinkel  der  Schfisse  nnd  geht  nach 
den,  in  den  „allgemeinen  GnmdBätaen"  ond  „Spielregeln"  gegebenen  Direc- 
tiyen  vor. 

5.  Vor  Beginn  des  Spieles  schreibt  der  Schiedsrichter  die  Geschwindig- 
keiten 10*4  nnd  8*2  MeOen  je  auf  8  Streifen  Pepier.  Die  Spieler  loeni  nm 
ihre  Fikhrt,  die  de  geheim  halten. 

6.  Die  Spieler  losen  sodann  um  den  Anzug. 

7.  Nun  beginnt  der  Kampf,  indem  der  Schiedsrichter  jeden  der  Spieler 
abwechselnd  um  seinen  Zug  trägt;  falls  der  Spieler  nicht  innerhalb  (iO.  beziehungs- 
weise 30  Secunden  antwortet,  verliert  er  seineu  Zug  und  der  Schiedsrichter 
markirt  denselben,  ak  ob  der  bisherige  Cnrs  oder  die  bisherige  Drehung  bei- 
behalten worden  wSre.  Antwortet  er  reehtsdtig,  so  Ahrt  der  Schiedsrichter 
das  angegebene  KanOter  ans  nnd  frftgt  so&nn  den  anderen  Spieler  nm 
seinen  Zug. 

H,  Die  Anfangsposition  markirt  der  Schiedsrichter  durch  römisch  I  bei 
dem  einen,  durch  arabisch  1  bei  dem  anderen  Spieler.  Ebenso  werden  alle 
weiteren  ZOge  mit  araMsehen  nnd  römischen  Ziffern  nnmsrirt,  wodareh  die 
oorreepondirenden  Positionen  der  beiden  Schiffe  stets  leieht  ersichtlich  sind. 
Zur  besseren  Uebersichtlichkeit  des  ganun  Kampfes  kann  am  Schlosse  auch 
das  eine  Schiff  schraffirt  werden. 

9.  Ein  Zug  kann  bestehen  a)  aus  einer  Fortsetzung  des  bisherigen  Curses, 
d)  aus  einem  Curswechsel  um  eine  bestimmte  Anzahl  Striche  oder  für  eine 
bestimmte  Zeit  nnd  dem  Fortschreiten  im  neuen  Curse,  e)  ans  der  Fortsetzung 
einer  im  Yorhergehenden  Zuge  begonnenen  Drehung  und     endlich  ans  einem 


*)  Uebec  die  Bedeutung  dieaer  Maettibe  siehe  den  folgenden  Abachnitt  nGebrauch 
der  Matstibe«. 
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geraden  Curse,  einer  darauffolgenden  bestimmten,  in  Zeit  oder  Strichen  aus- 
gedrückten Wendung  und  einem  Endeurs  oder  einer  Enddrehung. 

Jeder  Spieler  kann  daher  während  der  Dauer  seines  Zuges  beliebig  von 
dem  Punkte  aus  manövriren,  auf  welchem  sich  sein  Schiff  in  Folge  seiner 
früheren  Angaben  befindet. 

10.  Jeder  Spieler  kann  bei  Heginn,  während  oder  am  Ende  seines  Zuges 
diejenigen  seiner  Geschütze  abfeuern,  die  schussklar  sind  (immer  nach  je  einer 
Minute)  und  die  den  Geguer  bestreichen.  Es  empfiehlt  sich,  dies  in  der  Kegel 
am  Ende  des  Zuges  zu  thun.  Ueberdies  ist  darauf  zu  achten,  dass  ein  Spieler 
während  seines  Zuges  in  die  Lage  kommen  kann,  Geschütze  abzufeuern,  die 
am  Ende  des  Zuges  den  Gegner  nicht  mehr  bestreichen.  Der  Bestreichungs- 
winkel der  Geschütze  ist  für  jede  Placirung  derselben  auf  den  Ma8stäl)en  A 
oder  B  verzeichnet. 

11.  Wenn  auch  ein  Spieler  durch  Zögern  seinen  Zug  verloren  hat,  so 
wird  deshalb  sein  Feuer  nicht  beeinträchtigt. 

12.  Es  empfiehlt  sieb,  während  des  Spieles  die  Schösse,  welches  jedes 
Schiff  erhält  (und  nicht  die,  welche  es  abfeuert,  wie  dies  Colomb  thut), 
durch  Punkte  zu  miirkiren.  Eine  gleiche  Anzahl  von  Punkten,  als  Schüsse 
erhalten  wurden,  wird  auf  einer  kurzen  geraden  Linie,  welche  gleichzeitig 
Rangirungslinie  der  beiden  Schiffe  ist,  aufgetragen.  Dadurch,  dass  man  diese 
Linie  und  jene  der  Cursrichtung  zieht,  ist  auch  der  Auftreffwinkel  construirt, 
was  am  Schlüsse  die  Wertbestimmung  der  Schüsse  viel  rascher  ermöglicht. 

13.  Das  Spiel  bleibt  in  so  lange  ein  Artilleribkampf,  bis  nicht  einer  der 
Spieler  erklärt,  dass  er  rammen  wolle.  Geschieht  dies,  so  wird  die  genaue 
Position  der  Schiffe  mittels  der  Masstäbe  C  oder  D  auf  ein  anderes  Blatt 
Papier  übertragen  und  der  Kampf  weiter  verzeichnet. 

14.  Beim  Rammen  Bng  gegen  Bug  bleibt  die  Partie  unentschieden. 

15.  Gelingt  der  Bammstoss,  so  gewinnt  der  liammende;  misslang  der- 
selbe, so  währt  das  Spiel  als  Raramkanipf  fort,  wird  von  neuem  Artillerie- 
kämpf  oder  endet  in  Folge  eines  der  in  den  allgemeinen  Gruudsätzen  bespro- 
chenen Umstände. 

16.  Am  Ende  des  Spieles  —  das  ist  anter  normalen  Verhältnissen  nach 
dem  12.  Zuge  —  werden  die  Schusswerte  aus  der  Tabelle  genommen  und 
Bummirt. 

4.  Gebrauch  der  Masstäbe  A,       C  und  D  *). 

Die  Masstäbe  A  oder  B  werden  für  den  Artilleriekampf  gebraucht  u.  /. 
Ä  für  10 "4,  B  für  8  2  Meilen  Geschwindigkeit;  die  Masstäbe  C  oder  D  für 
den  Rammkampf,  u.  z.  D  für  10*4,  C  für  8*2  Meilen.  Es  dürfte  am  besten 
sein,  namentlich  A  und  B  aus  Horn  zu  erzeugen. 

Der  ausgeschnittene  Plan  des  Schiffes  zeigt  in  einem  weiteren  schmalen 
geradlinigen  Ausschnitt  die  Kielrichtung. 

Steuert  daher  ein  Schiff  im  bisherigen  Curs  fort,  so  ist  nur  die  Kiel- 
richtung um  eine  Minute  (nach  der  Minutenscala)  zu  verlängern,  das  neue 


•)  Indem  wir  die  genaue  Zeichnung  sowohl  der  vordoren  als  der  rückwärtigen 
Seite  der  Masstäbe  A  nud  D  auf  Tafel  XX  geben,  bieten  wir  die  Möglichkeit,  die 
Maßstäbe  auszuschiieiden,  auf  Carton  aufzukleben  und  für  das  Kriegsspiel  zu  ver- 
wenden. Es  wird  den  Spielendeu  nicht  schwer  fallen,  analoge  Maaatäbe  für  andere 
Geschwindigkeiten  zu  constroiren. 
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Centrum  des  Schilfes  zu  markiren,  der  SchiffBaasschnitt  darftber  za  legen  und 
das  Schiff  selbst  zu  verzeichnen. 

Ist  der  Zug  eine  Drehong,  so  wird,  je  nschdem  dieselbe  nsch  stener- 
bord  oder  baekbord  gesdiielit,  die  vordere  oder  die  rlekwittige  Seite  des  be- 
treffenden Masstabes  gebraucht,  üeberdies  ist  dann  noch  in  nnterscheiden, 
ob  der  Zug  ans  einer  eben  beginnenden  Drehung  besteht  oder  die  Fortsetinng 
einer  schon  früher  begonnenen  Drehung  ist. 

Beginnt  die  Drehung  erst,  so  wird  der  Pfeil  (»Steuer  an  Bordu)  so  an 
das  bisherige  Centrom  des  Schiffes  angelegt ,  dass  der  Band  des  Masstabes 
die  Kiellinie  des  Schiffes  bildet.  Hierauf  wird  liogs  der  Peripherie  des  Mass- 
stabes die  Linie  des  Wendungsbogens  um  die  angegebene  Anzahl  Striche  oder 
um  die  angegebene  Zeit  gezogen ,  daselbst  das  neue  Centrum  des  Schiffes 
markirt  und  gleichzeitig  der  kleine  Kreis  gezeichnet,  der  sich  am  Masstabe 
im  Mittelpunkt  des  Drehkreises  befindet. 

Das  Schiff  in  seiner  neoen  Position  wird  Teneiehnet,  indem  man  den 
Schiffsausschnitt  derart  über  das  neue  Centrum  legt,  dass  die  auf  den  Schiffs- 
ausschnitt senkrechte  Linie  den  auf  dem  Papier  markirten  kleinen  Kreis  (d*  i« 
das  Centrum  des  Drehkreises)  trifft. 

Ist  der  Zug  eines  Spielers  die  Fortsetzung  einer  schon  früher  begonnenen 
Drehung,  so  wird  der  Beginn  der  Drehung  als  Ausgangspunkt  genommen,  und 
liogs  der  Peripherie  des  Masstabes  die  entsprechende  watere  Drehung  Ton 
der  Isfcrten  Position  ans  markirt  md  das  Yeneichnen  des  Schiffies  wie  frOher 
vorgenommen. 

Tritt  der  Fall  ein,  dass  das  auf  die  eine  Seite  hart  an  Bord  gelegte 
Steuer  auf  die  andere  Seite  umgelegt  wird,  so  ist  der  Weg  für  die  ersten  15 
Seenndea  als  ein  WettsEadmitsn  in  dem  eben  innegehabten  Cuise  sn  marktren 
und  erst  Ar  die  WMtero  Zeitdaner  als  eben  begonnene  Drehung  su  Teneichnen. 
Hiedon^  wird  approximativ  die  Zeit  herficksichtigt,  welche  das  Umlegen  des 
Steners  erfordert,  sowie  die  verzögerte  Wirksamkeit  desselben. 

Die  auf  den  Masstäben  A  und  B  verzeichneten  Racksungswinkel  von  je 
34°  bestimmen  das  Bestreichungsterrain  der  Greschütze  uud  dieneu  in  zweifel- 
haften FiUen  aar  Ckmitokirung  desselben. 

Mit  der  Msterscala  werden  die  Distsnsen  abgemessen. 

Zur  Brklirung  des  Gebranehes  der  Masstftbe  C  oder  D  sei  Folgendes  an- 
geführt: 

Der  Kammstoss  kann  ausgeführt  werden: 
a)  mit  Steuer  mittschiffs,  also  mit  Beibehalt  des  bisherigen  Curses; 
'  b)  indem  der  Bammende  ans  ssinem  bisherigen  Ourse  geht  und  das  Steuer 
«hart  an  Bordu  legt,  also  eine  Drehung  beginnt; 
e)  indem  eine  bereits  innegehabte  Drehung  fortgeaetat  wid,  und  endlich, 

was  wohl  das  Seltenste  sein  dürfte, 
d)  indem  das  hart  an  Bord  gelegte  Steuer  auf  die  andere  Seite  umgelegt  wird. 
Ad  a)  Der  Schiffsausschnitt  wird  auf  die  bisherige  Position  des  Schiffes 
aufgelegt  und  in  der  ▼erlingerteu  Cursrichtung  wird  das  neue,  also  das  um 
30  Seconden  vorgerQckte  Schiffscentrum,  markirt.  Der  Schiffsansschnitt  wird  mit 
aeinem  Centrum  auf  das  markirte  neue  Centmm  so  aufgelegt,  dass  die  Gurslinie 
den  Schiffsausschnitt  halbire,  und  das  Schiff  selbst  wird  gezeichnet. 

Ad  b)  Nachdem  der  Schiffsausschnitt  auf  die  bisherige  Position  auf- 
gelegt ist,  wird  der  Bogen  des  Drehkreisee  (etwas  fiber  den  30  Secnndenpunkt 
hinaus  Toriiagert)  Yincdohnet»  der  80  Secnndenpunkt  als  neues  SchifliMentrum 
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markirt.  Das  Centmm  des  Schiffsansschnittes  wird  nnn  fiber  das  markirte 
neue  Centrum  so  gelegt,  dass  der  kleine  kreisrunde  Ausschnitt  P  auf  Q  za 
liegen  kommt,  und  das  Schiff  wird  iu  seiner  neaen  Position  gezeichnet. 

Ad  c)  Bei  über  die  bisherige  Position  gelegtem  Schiffsausschnitte  wird 
der  kleine  kreisrunde  Ausschnitt  P  markirt.  Hierauf  wird  der  Masstab  C 
oder  D  so  aufgelegt,  dass  der  kleine  kreisrunde  Ausschnitt  Q  auf  P  zu  liegen 
kommt  und  der  30  Secundenpunkt  (an  der  Peripherie  des  Drehkreises)  an  das 
bisherige  SchiflFscentmm  grenzt.  Vom  Centrum  aus  wird  nun  der  Bogen  des 
Drehkreises  bis  zum  60  Secundenpunkt  gezogen  und  dieser  als  neues  Schiffs- 
centrum angemerkt.  Schliesslich  legt  man  den  Masstab  derart  auf,  dass  das 
P  des  Masstabes  über  das  am  Papier  markirte  P  zu  liegen  kommt  und  das 
Centrum  des  Schiffsausschnittes  mit  dem  am  Papier  markirten  neuen  Centrum 
übereinfällt;  hierauf  zeichnet  man  das  Schiff  vermittels  des  Schiffsaus- 
schnittes auf. 

Ad  d)  Dieser  Punkt  combinirt  sich  aus  dem  ad  a)  und  ad  b)  Gesagten, 
indem  für  die  ersten  15  Secundeo  der  gerade  Weg  im  Ours  markirt  und  für 
die  zweiten  15  Secunden  nach  ad  ft)  vorgegangen  wird,  wobei  dann  selbstver- 
ständlich statt  des  30  Secundenpunktes  der  15  Secundenpunkt  das  neue  Cen- 
trum gibt. 

Je  nachdem  die  Drehung  nach  steuerbord  oder  backbord  geschieht,  ist 
die  Vor-  oder  Rückseite  der  Masstäbe  anzuwenden. 

Obwohl  Colomb  keine  Erklärung  seiner  Masstäbe  gibt,  glaubten  wir 
deren  Gebrauch  doch  durch  Vorstehendes  erläutern  zu  sollen.  Die  Gewandtheit 
des  Schiedsrichters  im  Gebrauche  der  Masstäbe  ist  für  das  Interesse  am  Spiele 
Ton  wesentlichem  Belang. 

5.  Beispiel. 

(Siehe  die  Figuren  1  und  2,  Tafel  XIX,  welche  genau  nach  den  Maßstäben  A  and  D 

Tafel  XX,  gezeichnet  sind.) 

X  und  Y  seien  die  Spieler  (Figur  1.) 

X  entschliesst  sich,  von  seinen  8  Geschützen  je  4  in  der  Breitseite  zu 
führen.  Y  führt  2  Geschütze  in  den  Bugpforten  und  je  3  in  den  Breitseiten. 

Die  Spieler  losen  um  ihre  Fahrt;  beide  ziehen  10*4  Meilen. 

Der  Schiedsrichter  hat  die  beiden  Schiffe  Bug  gegen  Bug  auf  2000  Meter 
placirt.  — 

Man  lost  um  den  Anzug;  X  gewinnt. 

Der  Schiedsrichter  fragt  X  um  seinen  Zug. 

X  antwortet  sofort:  Ich  gehe  5  Strich  nach  backbord,  um  meine  Breit- 
seite gebrauchen  zu  können. 

Der  Schiedsrichter  markirt  die  neue  Position  des  X.  Die  Drehung  hat 
genau  eine  Minute  gewährt;  hätte  sie  kürzere  Zeit  in  Anspruch  genommen,  so 
wäre  X  um  das  Supplement  auf  eine  Minute  im  neuen  Curse  vorgerückt. 

Hätte  der  Zug  mehr  als  eine  Minute  zu  seiner  Ausführung  gebraucht, 
so  wäre  X  am  Ende  seines  Zuges  im  Weiterdrehen  begriffen  belassen  worden. 

Nunmehr  kommt  Y  zum  Zug.  Er  erklärt  in  seinem  Curse  fortsteuem 
zu  wollen. 

Der  Schiedsricher  markirt  die  neue  Position  des  Y  und  fragt  beide 
Spieler,  ob  sie  feuern. 

X  verneint,  da  ihm  die  Distanz  zu  gross  scheint;  Y  feuert  sein  St«aer- 
bordboggeschütz,  was  der  Schiedsrichter  markirt. 


SOI 

X  kömmt  wieder  zum  Zage.  Er  verbleibt  in  seinem  Curse,  da  er  hie- 
daroh  T  im  Beatraicinmgsrayon  seiner  Breitseite  behiit. 

Der  Schiedsiieliter  narkirt  die  8.  Poflitioii  des  X  nnd  dann  jene  des  Y, 
der  ebenfalls  im  Carse  verbleibt. 

X  feuert  sein  BreitseitgeechAti-,  7  sein  Stenerbordbuggeschatz  ab,  was 
der  Schiedsrichter  markirt. 

X  gebt  2  Strich  steuerbord  und  behält  diesen  Cors  bei. 

7  geht  4  Strieh  steoerbord ,  um  einerseits  beide  Boggeschütie  verwerten 
zu  können,  und  andererseits  wihrend  seiner  AnnAhening  die  geringstmO^ebe 

Treffläche  durzubieten. 

Beide  kommen  in  die  Positionen  lY  und  4,  und  feuern  auf  eine 
Distanz  von  700  Meter. 

Da  X  stets  bestrebt  sein  muss,  7  so  viel  als  m(yglich  in  der  Dwais- 
peilang  sn  erhalten,  nnd  falls  er  seinen  bisherigen  Cors  l^rtsetien  wollte,  den 
Gegner  ans  dem  Bestreichungswinkel  seiner  Geschfltze  verlieren  würde,  geht 
er  wieder  2  Striche  nach  steuerbord  und  behält  diesen  Cura  bei. 

Y  gebt  weitere  3  Strich  nach  steuerbord,  um  dem  Gegner  seinen  Bog 
zugekehrt  zu  belassen. 

Position  y  tmd  5.  Btide  ftum  anf  500  Meter  IHstani, 
Position  VI  und  6.  Beide  fonem  anf  800  Metw  IKstans. 
X  geht  4  Striche  nach  Stenerbord ,  7  8  Striche  nach  stenerbord  nnd 
dann  sofort. 

X  befindet  sich  nun,  obwohl  er  bis  jetzt  infolge  seiner  abgegebenen 
Breitseiten  artilleristische  Vortheile  errangen  hat,  in  eiuer  kritischen  Situation. 
Br  wild  iwar,  so  drohend  auch  der  Bug  des  Feindes  gegen  ihn  gerichtet  ist^ 
nicht  gerammt  werden ;  dooh  ist  er  der  Oeihhr  ansgesetst,  den  Qegner  in  sflin 
Kielwasser  oder  nahezu  in  dasselbe  gelangen  zu  sehen.  Geschieht  dieses,  so 
kann  er  1.  kein  Geschütz  auf  ihn  abfeuern  nnd  hat  2.  Heck,  Steuer  nnd  Pro- 
peller auf  ganz  kurze  Distanz  dem  feindlichen  Feuer  ausgesetzt. 

X  entschliesst  sich  in  der  begonnenen  Drehung  nach  steuerbord  zu  ver- 
harren. Y  geht  4  Strieh  stenerbord. 

Ans  den  Positionen  Vn  und  7  sind  die  Folgen  dieser  VanGver  ersicht- 
lich. X  hat  zwar  die  Gefahr  vermieden,  Y  in  sein  Kielwasser  zn  bekommen; 
er  bekommt  jedoch  auf  300  Meter  vom  Punkte  o  aus  im  Punkte  h  die  con- 
centrirte  Breitseite  des  Y  in  sein  Heck,  ohne  selbst  einen  Schuss  abfeuern  zu  können. 

X  legt  nun  das  Steuer  backbord  an  Bord,  üiü  1  wieder  in  den  Bereidi 
seiner  Breitseite  zu  bekommen. 

Y  dreht  weiter  nach  steuerbord. 

Position  Vin  und  8:  Keines  der  Schiffe  kann  schiessen. 

X  dreht  weiter  nach  backbord;  Y  geht  im  geraden  Curse  weiter  nnd 
droht  in  Position  IX  und  9  zu  rammen. 

Wir  glauben,  dies  Beispiel  nicht  weiter  ausführen  zu  mOssen. 

Der  Kampf  würde  —  so  ihn  der  Schiedsrichter  nicht  frilher  abbricht  — 
mit  dem  12.  Zuge  enden. 

Tu  Fig.  2  geben  wir  das  Bild  eines  Rammversuches  und  der  Manöver, 
welche  möglich  sind,  um  denselben  zu  Tereiteln,  sammt  den  Gonsequenzen 
dieser  Manöver. 

X  und  Y  sind  ?on  einander  350*7  entünnt  Beide  steuern  seit  dem 
letzten  Zngo  Hn  gnnden  Curse.  Da  sagt  7  als  seinen  Zug  den  Bammstoss  an, 
indem  er  das  Steiur  backbord  an  Bord  legt. 
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Würde  X  seinen  Cars  beibehalten,  so  käme  er  aas  Position  I  nach  den 
ersten  30  Secunden  nach  II  und  würde  nach  weiteren  30  Secanden  in  Po- 
sition III  gerammt  werden.  Er  hat  daher  unbedingt  nach  Steuer-  oder  back- 
bord  zu  gehen. 

Oeht  er  backbord,  so  wird  er  vom  Gegner  enfilirt;  geht  er  steuerbord, 

so  erhält  er  zwar  die  Backbordbreitseite  des  Gegners,  euülirt  aber  auch  selbst. 

X  hat  daher  bei  seinem  Entschlüsse  vornehmlich  zu  erwägen,  welche 
seiner  Breitseiten  er  schussklar  hat,  und  falls  dies  bei  beiden  der  Fall  ist, 
nnbedingt  nach  steuerbord  zu  gehen ,  da  der  Gegner  zuletzt  seine  Backbord- 
breitseite abgab,  dieselbe  daher  wahrscheinlich  nicht  zum  Feuern  klar  hat. 

Hätte  sich  X  nicht  sofort  cntsclilussen,  Steuer-  oder  backbord  zu  gehen, 
sondern  dies  erst  30  Secunden  später,  also  in  Position  II  gethan,  wie  ihm 
dies  nach  Colomb's  Spielregeln  überhaupt  erst  zustehen  würde,  so  wäre  sein 
Centrum  nach  Verlauf  der  weiteren  30  Secunden  nach  den  Punkten  x'  oder  x" 
gelangt  und  er  wäre  jedenfalls  gerammt  worden. 

h)  B  e  s  n  m  6. 

Wir  wollen  nun  zum  Schlüsse  unsere  eigene  Ansicht  über  den  Wert 
des  Seekriegsspielos  zum  Ausdruck  bringen. 

Die  Wahrscheinlichkeit  eiues  Zweikampfes  zur  See  ist  wohl  nur  eine  ge- 
ringe, doch  ist  derselbe  immerhin  möglich.  Sie  dürfte  am  ehesten  zwischen 
zwei  auf  Eekognoscirung  befindlichen  gegnerischen  Schiffen  zur  Wirklichkeit 
werden. 

Gewiss  ist  auch,  dass  ein  Spieler,  welcher  auf  dem  Papier  die  glän- 
zendsten Siege  erringen  mag,  in  Wirklichkeit  noch  immer  ein  sehr  schlechter 
Manövrirer  sein  kann  und  umgekehrt.  Ein  gewandter  Spieler  wird  sich  eben 
bald  das  richtige  Augenmass  für  die  Zeit-  und  Kaumgrenzen  auf  dem  Papier 
angeeignet  haben,  während  er  dasselbe  auf  der  See  vielleicht  nicht  besitzt. 

Wenn  wir  daher  auch  in  dieser  Richtung  jeden  Wert  des  Spieles 
negiren,  so  können  wir  uns  doch  der  Erkenntnis  folgender  wichtiger  Vor- 
theile nicht  verschliessen : 

1.  Führt  dasselbe  zu  Discussionen,  welche  geeignet  sind,  die  eigenen  An- 
schauungen zu  klären. 

2.  Durch  Construction  der  Masstabe  auf  Basis  der  Manövrireigonschaften 
des  eigenen  Schiffes  ist  jeder  Seeofficier  in  die  Lage  versetzt,  mit  seinem 
Schiffe  Evolutionen  auf  dem  Papiere  auszuführen,  die  er  dann  durch  die  Wirk- 
lichkeit zu  controliren  vermag.  Er  kann  sich  speciell  für  das  eigene  Schiff 
Masstäbe  füj-  die  verschiedenen  Steuerwinkel  construiren  und  sich  dann  ein  Bild 
entwerfen,  wie  sich  sein  Schiff  in  den  verschiedensten  Fällen  benehmen  wird. 

3.  Ist  man  in  Kenntnis  der  Manövrireigonschaften  der  feindlichen  Pan- 
zerschiffe, so  kann  man  nach  Construction  der  Masstäbe  für  dieselben  mit 
jedem  Typ  Zweikämpfe  auf  dem  Papier  durchführen,  welche  wichtige  Anhaltspunkte 
für  den  Ernstfall  bieten  werden. 

4.  Solche  am  Papier  durchgeführte  Zweikämpfe  sind  für  den  Artillerie- 
kampf  von  besonderer  Wichtigkeit. 

Je  nach  der  Installirung  der  eigenen  Geschütze  gegenüber  den  feind- 
lichen, die  bekannt  ist,  oder  auch  bald  nach  Beginn  des  Kampfes  im  Emst- 
falle in  Erfahrung  gebracht  sein  wird,  lassen  sich  bestimmte  Regeln  für  dip 
einzig  richtige  Kampf  weise  aufstellen  und  dann  in  der  Action  verwerten. 
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Das  Torpaitowoseii  der  k.  nlodwländlselien  Marine. 

(Hiera  ViM  XXI  ud  TTTI.) 

Der  letzterschieneoe  Jahrgang  (1878 — 79)  des  Jahrbuches  der  k.  nieder* 
JlodiaeheD  Seenacht  {nJaar^oek  van  de  Koninglijke  Neäerkmäadte  Zeemagtu) 
enthält  den  folgenden  im  Annnga  fibenetiten  Bericht  des  Capitän-Lientenante 
und  Chef  des  Torpedowesens  W.  F.  H.  Gramer  Uber  die  Thfttigkeit  der  Tot^ 
pedo-Abtheilung  im  Jahre  1878 — 79. 

L  Spierentorpedo. 

Erprobt  wurden  die  neu  construirton,  in  Fig.  1,  Taf.  XXI,  dargestellten 
Spierentorpedos.  Der  cylindiische,  aus  3"i»  Kapferblech  hergestellte  Körper 
deraelben  ist  rome  mit  einem  ogivalen  Kopfe  ▼ersehen  nnd  hinten  mittele 
eines  flachen  Deckels  wasserdicht  gesdiloseen.  StromecUieeeer  nnd  Dichtongs- 
hapseln  sind  nach  Mac-Evoys  System  erzeugt. 

Da  die  Erfahrung  gezoig:!  hatte  ,  dass  der  Stromschluss  beim  Anrenneu 
nicht  immer  stattfand,  wurden  am  Kopfe  des  Torpedos,  wie  aus  der  Fig.  1 
zu  ersehen,  Contacthebel  augebracht,  welche  auf  die  abgerundete  Yorderfläche 
des  Torpedos  drAcken. 

Die  Ladung  —  nasse  Schiessbaum woUe  —  besteht  ans  einem  der  Form 
des  Vi)r.iertheiles  angepassten  Stücke,  und  aus  Tier  Scheiben  von  6%»  Höhe 
und  23-8 Durchmesser;  in  ersterem  ist  eine  3-7%  weite  Bohrimg  zur 
Leitung  der  ZQnddrähte,  in  letzteren  ein  Caual  tod  9*1%»  Duichmesser  zur 
Aufnahme  der  Zöndpatrone  hergestellt. 

Der  Banminhalt  des  Torpedos  betrftgt  12*767  Banmdedmeter;  nimmt 
man  das  specifische  Gewicht  der  St'hiessbanmwolle  mit  1*1  an,  so  wiegt  die 
Ladung  14"04  Kg.  Die  in  den  vorerwähnten  Canälen  befindliclion  Zwischen- 
räume sind  mit  gekörnter  SchiessbaumwoUe  ansgefiällt,  so  dass  das  Gesammt- 
gewicht  der  Ladung  15  Kg.  erreicht. 

Bei  einem  Versuche  zeigte  es  sich,  dass  bei  10  Meilen  Fahrt  der  Con- 
tact  schon  dnrcb  den  blossen  Dmck  des  Wassers  hergestellt  wurde.  Diesen 
Uebelstaud  hat  man  thoils  durch  die  Anbringung  eltu  s  kupfernen  Ringes  unter 
dem  Rande  der  Yerschlnsschraabe  und  theils  doich  das  Verstärken  der 
Feder  behoben. 

Beim  Muster-Stromschliesser  ergab  sich  dieser  Uebelstand  nicht;  auf 
21  nnd  25  Eg.  gestellt,  ganze  Kraft  laufend  und  mit  dem  Umschalter  auf 
Willenssfindong- fimd  der  Stromschluss  nicht  statt. 

Um  den  Wasserwidorstand  zu  verringern,  wäre  es  angOMigty  den  TOr- 
stehenden  Rand  (Flansche)  des  Torpedobodens  nach  innen  zu  biegen ;  die 
Scheiben  feuchter  Schiessbaumwolle  müssten  in  diesem  Falle  in  di*ei  Sectoren 
zu  120"  getheilt  werden,  woduich  auch  das  Laden  erleichtert  werden  würde. 

Mehrere  der  in  den  Magazinen  aufbewahrten  Stromschliesser  hatten 
gelegentlich  einer  Untersochnng  nicht  richtig  fiinctionirt.  Man  fimd  nftmlich, 
dass  die  Kautschnkringe  der  Widerstandsscheibon  derart  an  der  Innenwand 
der  Hülsen  klebten,  dass  sie  nicht  entfernt  werden  konnten;  es  wurde  daher 
angeordnet ,  die  Stromschliesser  zerlegt  aufzubewahren  und  die  Kautschnk- 
scheiben  separat  au  eiuem  dunklen,  feucliten  Orte  zu  halten.  Die  Eisentheile 
sind  mit  Knochenfil  statt  Leinfil  wbl  bestreichen  nnd  die  Stromschliesser  erst 
im  EriegB&Ue  rasammeosnselMn. 
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Aehnliche  üebelstände  zeigten  sich  auch  bei  den ,  den  SchifFon  der 
Ucbungsdivision  mitgegebenen  Stromschliessern ;  ausserdem  waren  bei  einigen 
derselben  die  Verbiudungsdräbte  abgebrochen.  Man  hat  daher  den  Befehl 
ergehen  lassen,  die  Stromschliesser  mindestens  alle  drei  Monate  zn  erproben. 

Spieren,  In  Anbetracht  dessen,  dass  sich  bei  16  Knoten  FiAii  die 
gewöhnliche  Musterspiere  verbogen  hatte,  wurde  die  Erzengnog  einer  stärkeren 
Spiere  beantragt  und  bewilligt.  Zur  Herstellung  derselben  wurden  statt 
Blechen  von  20"1w»  solche  von  25™^»  Dicke  verwendet.  Dio  neue  Spiero  wider- 
stand den  strengsten  Proben.  Vorher  hatte  man  auch  Versuche  mit  einer  aas 
Doppel-T-Eisen  hergestellten  Spiere  Torgenommen ;  die  damit  erzielten  Be- 
soltate  waren  befHedigend,  doch  konnte  die  Spiere  ihres  grossen  Gewichtes 
wegen  nicht  angenommen  werden. 

Die  noch  vorräthigen  alten  Spieren  können  auf  gewöhnlichen  Danipf- 
barkassen  und  Dauipfkuttern  verwendet  werden,  während  für  Torpedoboote  die 
neuen,  d.  h.  die  stärkeren  Spieren  unbedingt  uoth wendig  sind. 

Mao  nahm  auch  mit  zwm  nenen  Empp*8chen  Spieren  Elastidt&tspioben 
vor;  dieselben  haben  nach  Entfemnng  der  Probebelastung  ihre  nrsprttngliche 
Form  wieder  Tollkommen  angenommen. 

Indessen  wurde  im  köuigl.  Arsenale  zu  Amsterdam  eine  alte  hohle 
Krupp'sche  Spiere  von  12 — 10%*  äusserem  und  10—8%»  innerem  Durch- 
messer (Fig.  2),  die  für  andere  Zwecke  nicht  mehr  zu  verwenden  war,  nach  deu  Au- 
gaben  des  Chefs  des  Torpedowesens  umgeänderte  An  dem  dftnneren  Ende 
wnrde  ein  Stück  von  1*84  *y  abgeschnitten  nnd  eine  StaUstange  von  4*7 
L&nge,  7'6  %»  Durchmesser  am  hinteren,  und  3*2  %»  am  vorderen  Ende  ein- 
geschoben. Die  Stahlstange  ist  an  dem  Spiorenrohre  mittels  eines  Bolzens 
befestigt.  Die  complete  Spiere  wiegt  nahezu  260  Kg.  und  bringt  den  Torpedo 
auf  2  "5  "V  uuter  Wasser  bei  einem  Abstände  von  7  *V  vom  Vorsteven. 

Diese  Spiere  wurde  mit  einem  aof  das  Normalge  wicht  gebrachten 
Schiessbaumwolle-Torpedo  auf  dem  Torpedoboote  Kr.  II  behnfli  Erprobung  in- 
stallirt.  Die  Maschine  arbeitete  mit  100,  160,  200,  250  nnd  280  Botationen ; 
sowohl  bei  gerader  Fahrt  als  auch  bei  den  vorgenommenen  Drehversuchen 
war  einp  Bics^Ming  der  Spiere  nicht  wahrzunehmen,  es  wurde  jedoch  constatirt, 
dass  der  Druck  des  Walsers  auf  dio  Hobel  den  Contact  herstellte. 

Als  man  eine  grossere  Geschwindigkeit  anordnete,  geschah  es,  dass  der 
Maschinenfohrer  die  DrosselUappe  zu  weit  öffnete,  so  dass  die  plötilich  na 
ein  bedeutendes  vermehrte  Fuhrt  sich  für  die  Spiere  als  zu  gross  erwies;  in 
Folge  dessen  wurde  das  Spiereurohr  an  seinem  hinteren  Ende  gebogen,  die 
Stahlstange  blieb  jedoch  gerade.  Nachdem  die  Spiere  wieder  auf  ihre  ursprüng- 
liche Gestalt  gebracht  worden  war,  nahm  man  mit  derselben  noch  mehrere 
sehr  befriedigende  Proben  vor;  die  Spiere  blieb  sogar  bei  einer  Fahrt  von 
12Va  Knoten  vollkommen  gerade. 

Bei  keiner  Fahrt  konnte  der  Betrag  der  Biegung  bestimmt  werden,  da 
derselbe  ungemein  gering  war,  was  wahrscheinlich  dem  Umstände  zuzuschreiben 
ist,  dass  die  Achse  des  vollständig  ausgelegten  Torpedos  nicht  ganz  horizontal, 
sondern  nach  vorne  hin  etwas  aufsteigend  lag;  es  wirkte  daher  der  auf  die 
Vorderfl&che  des  Torpedos  ansgeftbte  Wasserdruck  als  Gegendruck  auf  die 
Spiere,  nnd  verhinderte  in  Folge  dessen  das  Biegen  derselbOL  üm  diese  An- 
nahme zu  constatiren,  wurde  auf  derselben  Spiere  ein  eiserner  Torpedo,  der 
das  Normalgewicht  hatte,  derart  angebracht,  dass  seine  Achse,  sobald  er 
ausgeholt  war,  eine  geringe  Steigung  nach  vorne  liatte;  selbst  mit  187«  ^^^^ 
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Oesehwindiglnit  konnte  nidit  dio  gwingste  Bieguug  der  Spiere .  eonstatiri 
werden. 

Bei  einem  Sprengrersache  wurde  ein  mit  50  Kg.  ScbiesspaWer  geladener 
Torpedo  zur  Explosion  gebracht.  Iliebci  verbog  sich  die  Spiere  und  brach 
nahe  beim  Torpedo  ab,  die  Süililstange  bliob  joiioch  vollkommou  unversehrt. 

Nach  Angaben  dos  Capitäu-Liüutoiiant  Cramur   hat  das  Etablissement 
Krupp  swei  11     lange  Spieren  mit  elliptiecbem  QoeTschnitt,  gleich  den  " 
franxösischen ,  geliefert  Der  anf  9-5  *7  vom  vorderen  Ende  eingeklemmten 
Spiere  sollten  am  anderen  Ende  100  Kg.,  dann  von  50  zu  50%»  je  50  Kg. 
angehängt  werden,  so  dass  die  Gc^animtbolastunE!'  750  Kg.  zu  betragen  hatte. 
Diese   Spiere  ist  in  Fig.  3,  Tafel  XXI  dargostellt.   Sie  besteht  aus  zwei 
Stücken,  von  denen  das  hintere  Stück  aus  geschmiedetem  Gusstahl  hergestellt 
ist;  dasselbe  ist  7*Y  lang  und  auf  0*53  *Y  Tom  hinteren  Ende  umgebogen. 
Bei  E  F  .sind  die  äusseren  Durchmesser  l'y'lin  nnd  13%»,  bei  CD  12-9%» 
und  11%»,  bei  AB  11  6%»  und  11%».  Im  Inneren  ist  die  Spiere  auf  10%» 
cylindrisch  ausgebohrt.  D;is  Vorderendc  der  Spiere  trä^t  eine  Stahlstange,  die 
im  warmen  Zustande  auf  0'25      iu  die  Spiere  eingeschoben  ist;  die  Länge 
der  Stange  ist  4^,  der  Darchmesser  derselben  verjüngt  sich  von  7*6%»  , 
anf  3*2%».  Das  Gesammtgewicht  der  Spiere  (Spierenrohr  nnd  Stange)  beträgt 
360  Kg. 

Nach  den  Berechnungen  hätte  die  Biegung  bei  750  Kg.  Belastung 
700 "Vm  betragen  sollen.  Ais  die  Gewichte  in  den  oben  angegebenen  Ab.ständen 
angebracht  waren,  nahm  die  Spiere  die  in  Fig.  3  durch  die  puuktirte  Linie 
dargestellte  Form  an;  die  Biegung  betrug  bei  der  einen  Spiere  709*%»  und 
bei  der  anderen  710*%».  Nach  Abnabme  der  Qewichte  kamen  die  Spieren  in 
ihre  fr&hore  horizontale  Lage  bis  auf  3%»  snrfick,  was  bei  einem  Uebelsarme 
▼on  9*5  *y  wohl  dem  Nachgeben  der  Klemmvorrii  htung  zugeschrieben  werden 
kann.  Die  Spieren  wurden  daher  als  gut  befunden  und,  nachdem  entsprechende 
Klauen  erzeugt  waren,  auf  dem  Torpedoboote  Nr.  VII  installirt.  Mit  einem 
Torpedo  von  15  Kg.  SchfessbanmwoUadnng  versehen,  zeigten  die  Spieren  bei 
einer  Fahrtgeschwindigkeit  von  10 — 13  Knoten  nicht  die  geringste  Biegung. 

Eine  dieser  Spieren  wurde  auch  mit  einem  auf  das  Normalgewicht  ge-. 
brachten  Schiesspulver-Torpedo  auf  Torpedobo^tt  Nr.  II  installirt.  Das  B-^ot 
lief  bei  einem  Versuch  mit  ausgelegter  Spiere  und  bei  150— :]58  Rotationen 
mit  immer  steigender  Geschwindigkeit,  ohne  dass  sich  die  Spiere  verbogen 
hfttte.  Man  war  daher  berechtigt  anznnehmen,  dass  die  Spiere  auch  bei  dieser 
Torpedogattnng  gnt  in  mwenden  sei,  da  die  Explosion,  welche  anf  gut  7*9 
vom  Boote  stattfindet,  diesem  letzteren  viel  weniger  fühlbar  sein  dftrfte. 

Am  17.  September  v.  .T.  wurde  mit  Torpedoboot  VII  an  einer  snlchon 
Spiere  ein  aus  Blech  construirter ,  mit  15  Kg.  gekörnter  feuchter  Schiess- 
baumwoUe  geladener  Torpedo  durch  Glühdrahtzünder  zur  Explosion  gebracht. 
Ton  einer  Barkasse  ans  wurde  die  Wirkung  der  Explosion  auf  das  Boot  be- 
obachtet: man  nahm  nur  eine  Erschütterung  desselben  wahr,  worauf  es  mhig 
liegen  blieb.  Die  durch  die  Explosion  emporgeschlenderte  Wassergarbe  hatte 
beiläufig  10  "'/  Höhe.  Das  dünne  Vorderende  der  Spiere  war  zwar  etwas  nach 
unten  verbogen,  doch  blieb  dieselbe  noch  in  vollkommen  brauchbarem  Zu- 
stande. Der  Torpedo  hatte  sich  im  Abstände  von  7  "V  vom  Vorsteven  und 
2'5^  unter  Wasser  befänden. 

Spiereneinrichtuyig  auf  Dampfbarhassen  und  Booten.  Da  beabsiclitigt 
wurde,  die  Coutausse'sche  SpiereneinriGhtang  anf  den  einheimischen  Fahi^ 
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zeugen  in  Indien  zu  verwenden,  erhielt  Capitän -Lieutenant  Gramer  den 
Auftrag,  sich  durch  Experimente  die  Gewissheit  zu  verschaffen,  ob  1.  die 
Explosion  des  an  der  Spiere  geführten  Torpedos  fttr  ein  Boot  des  Typ  J5* 
gefährlich  sei  und  2.  ob  das  Bootsgeschütz  eingeschifft  werden  kann,  wenn 
die  Spiere  mitgeführt  wird,  und  ob  mit  letzterem  in  diesem  Falle  manövrirt 
werden  kann. 

Am  3.  April  v.  .1.  wur.ie  auf  Boot  B*  (alten  Modells,  welches  etwas 
schmäler  ist,  als  das  des  entsprechenden  ueuen  Typ)  die  Spiereneinrichtung 
nach  dem  System  Coutausse  an  backbord  iustallirt,  und  sowolil  der  auf  das 
Normalgewicht  gebrachte  Torpedo  als  auch  das  12%»  Bootsgeschütz  ein- 
geschifft. Bei  Vornahme  dos  vor.schriftsmässigen  (JeschÜtzexercitiums  auf  Com- 
mando  überzeugte  man  sich,  dass  bei  dieser  Bootsgattung,  wenn  die  Torpedo- 
spiere eingelegt  ist,  die  Mannschaft  zu  wenig  Raum  zur  Bedienung  des  Ge- 
schützes hat,  was  beim  Boote  B'*  des  neuen  Typ  nicht  der  Fall  ist.  Der  Ab- 
stand der  GeschützmüLilung  vom  eingelegten  Torpedo  war  30%». 

Am  17.  April  v.  J.  wurden  Experimente  voi-genommen ,  um  folgende 
Fragepunkto  aufzuklären:  1.  Die  Wirkung  des  Abfeuerus  eines  scharfen  Schusses 
des  Bootsgoschützes  auf  den  Torpedo,  und  2.  die  Wirkung  der  Explosion  eines 
mit  25  Kg,  Schiesspulver  geladenen  Torpedos  auf  das  Boot  und  auf  das  ge- 
ladeue  Geschütz. 

Eine  Danipfbarkaase  nahm  das  mit  Torpedo  und  Geschütz  armirte  Tor- 
pedoboot in  Schlepp  und  führte  es  auf  die  Rhede.  Das  Bootsgeschütz  wurde 
mit  einer  0-.36  Kg.  wiegenden  Karduse  und  mit  einer  Ucbuugsgranate  ge- 
laden. Das  Abfeuern  wurde  von  der  Barkas.se  aus  bewerkstelligt;  die  Zündung 
erfolgte  mittels  einer  Glnhdrahtpatrone,  an  welcher  zwei  sehr  dünne  und  iso- 
lirte,  durch  das  Zündloch  eingeführte  Stromschi iessungsdrähte  befestigt  waren. 
Sobald  sich  die  Karduse  sammt  Zündpatroue  an  Ort  befand,  wurden  die  Enden 
der  Stromschliessuugsdrähte  mit  den  circa  50  *V  langen  Leitungsdrähten  ver- 
bunden, welche  man  zu  der  iu  der  Barkasse  installirton  elektrischen  Batterie 
führte.  Nun  entfernte  sich  die  Barkasse  auf  circa  40  "V  vom  Torpedoboote, 
worauf  das  Geschütz  abgefeuert  wurde.  Die  Abfeuerung  äusserte  keinerlei  schäd- 
liche Wirkung  auf  den  Torpedo  und  seinen  Manovrirapparat. 

Bevor  man  zum  zweiten  Versuch,  d.  U.  zur  Sprengung  des  Torpedos 
schritt,  wurde  auf  dem  Torpedoboote  das  Zelt  gesetzt,  um  es  vor  dem  nieder- 
fallenden Wasser  zu  schützen.  Der  eiserne  Torpedo  war  mit  25  Kg.  Schiess- 
pulver geladen  und  mit  Saud  und  Sägespänen  ausgefüllt;  mit  ausgelegter 
Spiere  befand  sich  der  Torpedo  5*8  "V  vom  Vorsteven  und  2*5  "V  unter  Wasser. 
Im  Boote  waren  1  Officier,  1  Unteroflicier  und  2  Torpeder;  das  Gewicht  der 
übjigeu  Bemannung  war  durch  Ballast  ersetzt.  Die  Bremse  des  Bootsgeschntzes 
wurde  geschlossen  und  das  Geschütz  selbst  mittels  einer  Sorrtalje  an  einer 
Bootsducht  ver.sichert.  Der  Torpedo  wurde  auf  die  gewöhnliche  Art  entzündet. 
Eine  breite  ca.  10  *^  hohe  Wassergarbo  erhob  sich.  Durch  die  Explosion  hatte 
weder  das  Boot,  noch  die  Spiereneinrichtuug  Schaden  gelitten ;  die  Stange  war 
zwar  abgebrochen,  aber  die  Spiere  selbst  unbeschädigt  geblieben.  Am  Ende 
des  Leitungskabels  waren  der  Dichtungsboden  sammt  Kautschukhaube,  der 
Deckel  mit  5  Befestigungsschrauben  und  ein  Stück  der  Torpedohülle  hängen 
geblieben.  Die  in  das  Boot  herabgefallene  Wassermenge  war  gering,  was  sich 
durch  die  Bewegungen  erklären  lässt,  welche  das  Boot  iu  Folge  der  Explosion 
ausführte.  Von  der  Dampfbarkasse  aus  wurden  diese  Bewegungen  auf  das  Ge- 
naueste beobachtet;  das  Boot  schob  nämlich  zuerst  rasch  nach  vorne,  wurde 
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ein  wenig  gehoben  und  bekam  dann  in  Folge  der  gegen  das  Vorscliiflf  strö- 
menden Wassermasse  eine  bettige  Bewegung  über  Steuer. 

AHB  den  BoBQltattn  der  eben  beschriebenen  Verauehe  glaubt  Capit&n- 
liieutenant  C r a  m e  r  schliessen  zn  können,  1.  dass  anf  den  Booten,  die  breiter 
gehalten  sind,  als  die  des  alten  Typ  B',  die  Coutauss  e'sche  Spieroneinrichtung 
der  Bedienung  des  Bootsgeschützes  nicht  hinderlich  ist;  2.  dass  das  scharfo 
Schiessen  mit  dem  12%» -Geschütze  für  den  Torpedo  weder  gefährlich  noch 
schädlich  ist;  3.  dass  die  Explosion  des  mit  25  Kg.  SchiesspolTer  geladenen 
Torpedos  ein  Boot  Typ  B*  nnmOglich  besehfldigen  kann  nnd  4.  dass  es  wQn- 
sdienswort  «ftro,  Torpedo  so  eneogen,  die  genaa  25  Kg.  SehiesspulYer  fiussen. 

n.  Torpedoboote. 

Torpedoboot  Nr,  I.  —  Bei  10  Meilen  li'ahrt  machte  das  Boot  Dreh- 
kreise von  175^  Durchmesser.  An  der  gemessenen  Heile  erreichte  man  bei 
295  Bolationen  10  Knoten,  bei  SOO  Botationen  9*5,  bei  160  Bot  77«  und 
bei  100  Bot.  5'/,  Knoten. 

Torpedoboot  Nr.  II.  —  Mit  diesem  Boote  wurde  öfters  unter  Dampf 
gegangen,  um  sowohl  Drehversuche  vorzuneiunen,  als  auch  um  die  Spieren- 
einricbtung  zu  erproben. 

Bd  800  Umdrehungen  waren  die  Durchmesser  der  Wendnngskreise 
125  nnd  145,  Im  Uittel  135 ;  bei  840  Umdrehnngon  165  nnd  175,  im 
Mittel  170  *y. 

Gelegentlich  eines  Sprengversuches  mit  einem,  mit  12  "5  Kg.  Schiess- 
baumwollo  geladenen  Torpedo  erfolgte  auf  das  Schliesson  des  Stromes  keine 
Explosion ;  das  Wasser,  aus  welchem  eine  Art  Dampf  aufstieg,  nahm  eine  bräun- 
liche Firbong  an.  Nach  einiger  Zeit  wurde  die  Spien  Yorsiehtig  eingeholt 
uod  der  ans  Weissblech  enengte  Torpedo  unbeschädigt  gefanden,  nnr  der 
Deckel  war  etwas  herausgetrieben.  Beim  Aufmachen  der  Büchse  constatirte 
man,  dass  die  dem  Deckel  zunächst  gelegene  trockene  ScUiessbaumwolle  ver- 
brannt war,  und  dass  die,  die  trockene  Scliiessbaumwolle  umsclilie.ssondeu 
Platten  feuchter  Wolle  nicht  verbrauut,  souderu  nur  an  den  Coutactätellen  mit 
dor  trockenen  Masse  ein  wenig  Terkohlt  waren.  Das  Yersagen  der  Explosion 
wurde  dem  grossen  Feuchtigkeitsgehalte  deijenigen  SchiessbaumwoUplatten  su- 
geschrieben,  welche  vollkommen  trocken  hätten  sein  sollen;  es  stellte  sich 
auch  heraus,  dass  die  Masse  unter  unf^öustiiron  Umständen  getrocknet  wuiile. 

Am  folgenden  Tage  wurde  der  Torpedo  mit  der  entsprechenden  Ladung 
versehen  und  abermals  für  den  Spreug versuch  ausgelegt.  Zur-  Zündung  be- 
diente man  sich  einer  Loci anobd-Batterie  von  15  Elementen;  die  Explosion 
erfolgte  nnmittelbar  nach  Sohliessaog  des  Stromes.  Die  snmAnslegen  des 
Torpedos  verwendete  eiserne  Spiere  von  12  — 10%»  Durchmesser  hatte  sich 
gar  nicht  gebogen,  die  daran  bofesti^'te  Stange  wurde  jedorli  gegen  das  Boot 
zu  geschoben  und  knapp  an  der  Spiere  glatt  abgebrochen.  Ks  erhob  sich  eine 
hohe,  spitze  Wassersäule,  die  in  der  ü-dlia  des  Maschinenraumes  uiederüel.  im 
Torpedoboote  achter  wurde  die  jBrschtttternng  nur  schwach  gefohlt,  obgleich 
der  StosB  siemlich  stark  gewesen  ssin  muss,  da  der  Hannlochdecket  des  vor- 
dersten wasserdichten  Schottes  heransgetrieben  wurde  und  der  Fuss  der  kleinen 
eisernen  Treppe  der  vorderen  Luke  das  schwache  Flurholx  durchsclüagen  hatte. 
Im  Momente  der  Explosion  war  die  Fahrt  sehr  gering. 

Kurze  Zeit  darauf  wurde  wieder  mit  einem  Torpedo  von  12*5  Kg.  Ladung 
SchiflssbMUBWolle  an  einer  12—10$»  eiaemen  Spiere  ein  Spreugveranch  vor^ 
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genommen.  Der  Torpedo  war  an  steaerbord  des  Bootes  ausgelegt,  die  Fahrt 
betrug  4 — 5  Knoten.  Die  Explosion  erfolgte  unmittelbar  nach  Schliessung  des 
Stromes.  Die  Erschütterung  des  Bootes  war  gering,  die  aufgeworfene  Wasser- 
garbo nicht  hoch,  doch  orreichte  das  niederfallende  Wasser  die  achtere  Luke. 
Der  Bug  des  Bootes  wurde,  wie  man  von  der  Barkasse  aus  beobachtete,  nach 
backbord  geworfen;  die  Spiere  war  .stark  verbogen,  die  Stange  gebrochen  und 
tief  in  die  Spiere  eingeschoben,  so  dass  diese  einen  Riss  bekam  und  beide 
Leitungsdrähte  in  der  Spalte  festgeklemmt  wurden.  Das  Poot  selbst  hatte 
nichts  gelitten,  doch  muss  erwähnt  werden,  dass  eine  Köhre  des  Oberflächen- 
Condensators  in  das  Boot  geschleudert  wurde,  so  dass  die  Kuckfahrt  ohne 
Condensatiou  zurückgelegt  werden  musste. 

Um  ähnlichen  Unföllen  vorzubeugen,  hat  man  an  den  Torpedobooten 
Nr.  IV  bis  iucl.  IX  die  Condensatorröhren  etwas  länger  gehalten ,  um  sie  auf 
den  hölzernen  Dichtungsbüchsen  biegen  zu  können. 

Da  man  sowohl  beim  Fahren  mit  Hochdruck  als  auch  beim  Liegen  mit 
stillem  Dampfe  den  Wasservorrath  rasch  verbraucht ,  hat  man  in  Vorschlag 
gebracht,  eine  zweite  Wasserkiste  zu  installiren. 

Im  Winter  1878/79'  wurde  das  Boot  aufgeschleppt ,  reparirt  und  mit 
den  nöthigen  Vorrichtungen  versehen,  um  im  Frühjahre  Versuche  mit  Schlepp- 
torpedos vornehmen  zu  können. 

Im  Monate  März  Hess  man  das  Boot  wieder  ab  und  nahm  die  üblichen 
Probefahrten  vor.  Bei  einer  Fahrt  am  21.  Mai  v.  J.  ereignete  es  sich,  dass 
beide  Bolzen  des  vorderen  Excenters  brachen,  welcher  Unfall  die  Maschine 
augenblicklich  zum  Stehen  brachte.  Es  wurde  versucht,  mit  verkürzter  Schieber- 
stange zu  fahren,  was  jedoch  misslang;  soJann  wollte  man  im  Niederdruck- 
cylinder  mit  Hochdruck  arbeiten,  die  Kurbeln  waren  aber  nicht  über  den  todten 
Punkt  zu  bringen.  Endlich  sah  man  sich  gezwungen,  einen  Schleppdampfer 
zu  Hilfe  zu  rufen,  um  in  den  Hafen  zurückkehren  zu  können.  Die  Havarie 
am  Excenter  kann  nur  dadurch  verursacht  worden  sein,  dass  die  Muttern  der 
Bolzen,  obzwar  sie  durch  Gegenmuttern  mit  Voreteckern  versichert  waren,  etwas 
Spielraum  hatten. 

Ende  des  Monats  konnte  das  Boot  wieder  auslaufen  und  es  wurde  für 
einen  Liquidcompass,  der  1"  57 '7  hoch  und  5"57"V  vom  Heck  aufgestellt  war, 
die  Localattraction  bestimmt.  Sodann  wurde  eine  Anzahl  Fahrten  zu  dem  Zwecke 
zurückgelegt,  um  den  Verlust  au  Fahrtgeschwindigkeit  bei  ausgelegter  Spiere 
zu  bestimmen;  hiezu  wurde  die  Krupp 'sehe  Spiere  von  14 — 1075%»  Durch- 
messer gewählt,  an  welcher  der  auf  sein  Normalgewicht  gebrachte  Torpedo 
befestigt  war. 

Man  erzielte  dabei  folgende  Resultate: 

1.  Fahrt.  Mit  180  Umdrehungen,  die  Spiere  eingelegt. 

Gegen  den  Strom  auf  der  Meile  . . .    6*545  »  Mittel 
Mit  dem  Strom      n    n     v    ...  10-434  /  8*489  Meilen. 

2.  n      Mit  180  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   5*013  »  Mittel 

Mit  dem  Strom   9*625  /  7*319  Meilen. 

3.  n      Mit  270  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   8*181  i  Mittel 

Mit  dem  Strom   13-74   /  10*96  Meilen. 
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5. 


4.  Fahrt. 


6. 
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Mit  270  ümdrehaDgen,  die  Spiere  eingelegt. 

Gegen  den  Strom   8-867  \ 

Mit  dem  Strom   14  '814  j 

Mit  300  Umdrehangen,  die  Spiere  eingelegt. 

Gegen  den  Strom  11-96  i 

Mit  dem  Strom  18*58  j 

Mit  300  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   11*764  i 

Mit  dem  Strom   12*857  / 


Mittel 
12-31  Meilen. 


Mittel 
11-84  Meilen. 


Mittel 
12*77  Meilen. 


Der  Verlust  an  Geschwindigkeit  zwischen  Fahrt  1  n.  2  beträgt  also  1-17  Meil. 


immer  Crane-Oel  verwendet,  das  ausgezeichnete  Resultate  lieferte. 

Im  August  y.  J.  wurde  das  Boot  aufgeholt,  um  den  Boden  zu  unter- 
suchen; man  fand  den  Mininmanstrieh  an  mehreren  Stellen  ganz  abgefallen, 
an  anderen  war  er  in  Gestalt  einer  Uelnrigen  firochten  Masse  haften  gebliehen. 

Bs  scheint  demnach,  dass  Minium  nicht  das  hoste  Schutzmittel  für  die  Böden 
der  stählernen  Boote  ist').  Capitän  Lieutenant  Crauior  hat  daher  vor- 
geschlagen, als  Bodenanstrich  Kahtjen's')  oder  eine  andere  entsprechende 
Composition  zu  verwenden. 

Mr.  Thornycroft  wendet  für  die  von  ihm  construirten  Boote  ,,Pilcher's 
antifouling  j^aint"^  an.  Auf  den  Vorschlag  des  Chefs  der  Torpedoabtheilung 
sind  gegenwärtig  Yergleichsprohen  mit  Minimn,  Bahtjen's  Compositien  nnd 
Piloher*«  pakU  im  Zage. 

Torpedoboot  HL  Anf  diesem  Boot»  wnrde  «ine  nen  constmirte  Sj^eran- 
▼orrichtiing  eiprobt,  die  sich  aber  wegen  ihres  an  grosseo  Gewichtes  —  gegen 
1600  Kg«  —  als  nicht  anwendbar  erwies. 

Um  jedoch  die  au  Bord  dieses  Torpedobootes  installirten  Apparate, 
Winden  etc.  verwenden  zu  J^Onnen,  hat  man  die  Spierenyorrichtung  wie  folgt 
nen  montirt : 

Eine  gerade  Spiere  I  (Fig.  4),  deren  hinterea  Bnde  12  %  äusseren  and 
10%»  inneren  Dnrchmesser  hat,  fiUurt  dnreh  den  Bngbigel  A  and  dnreh  eine 

zum  Aufklappen  eingerichtete,  in  Chamier  bewegliche  Hülso  C  nach  Innen- 
bord. Die  Hülse  C  wird  von  der  beweglichen  Stütze  C  getragen,  welche  am 
Fusse  eine  vorstehende  Lippe  hat,  um  das  Umkippen  der  Stütze  gegen  vorne 
zu  verhindern.  Am  Innenende  der  Spiere  ist  ein  Auge  B  befestigt,  an  welchem 
das  Ein-  nnd  Ausholten  festgemacht  wird.  Behn  Einholen  der  Spiere  neigt 
sieh  die  Stiltm  nach  achter  nnd  bringt  dadareh  die  Spiere  anf  den  Thurm- 
decke!  zu  liegen.  Die  Art,  in  welcher  das  Aus-  und  l^nhdlen  geschieht,  ist 
ans  der  Zeichnung  deutlich  an  entnehmen.  Welche  Spierengattnng  in  Ver- 


*)  Nach  der  Erfahrung  des  Ucbersetzers  ist  gekochtes  Leinöl,  mehrereraale 
warm  anfeetragen,  das  beste  Schutzmittel,  da  es  schnell  trocknet,  nach  kurzer  Zeit 
hart  wird,  dabei  glatt  und  biegsam  bleibt,  wihrend  Mfaiinm  erst  nach  Monaten 
tneknet 

*}  Ueber  die  Versuchsresoltate  mit  Babtjea'a  CompoaiUoA  aiebe  uiwere  nMU- 
theüungtn»  Jahrgang  1879,  Seite  %U  and  846. 
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Wendung  kommen  «oll,  wird  sich  erst  nach  den  vorzunehmenden  Proben  be- 
stimmen lassen. 

Mit  der  gegenwärtigen  Spiere  dürfte  sich  das  Gewicht  der  completen 
Vorrichtung  sammt  gefülltem  Torpedo,  Batteriekiste  etc.  auf  beiläufig  882  Kg. 
stellen.  Wird  dieses  System  adoptirt,  so  muss  der  Deckel  des  Steaermann- 
Schutzthurmes  nicht  zum  Aufklappen,  sondern  zum  Schieben  eingerichtet  werden. 

Auf  diesem  Boote  und  der  üampfbarkasse  Nr.  6  wurden  auch  neuartige 
Topp-  und  Signallaternen  erprobt.  Um  die  Entfernung  zu  bestimmen,  auf 
welche  das  Boot  bei  Nacht  gesehen  und  gehr>rt  wird,  wurden  mehrere  Fahrten 
vorgenommen.  Man  löschte  sämmtliche  Lichter  aus  und  steuerte,  10 '29  Knoten 
laufend,  von  der  Barkasse  weg;  nach  Verlauf  einer  Minute  wurde  das  Boot 
nicht  mehr  gehört  und  nach  fünf  Minuten  mit  blossem  Auge  micht  mehr  ge- 
sehen. Bei  der  Rückfahrt  zur  Barkasse  wurde  es  mit  unbewaffnetem  Äuge  vier 
Minuten  bevor  es  vorbeikam  bemerkt,  aber  erst  l'/,  Minuten  von  diesem 
Zeitpunkte  gehört,  u.  z.  hörte  man  zuerst  das  Rauschen  des  Wassers  und 
dann  das  Geräusch  der  Maschine.  Das  Boot  wurde  demnach  auf  1250  *Y  ge- 
sehen und  auf  ungefähr  475  *y  gehört. 

Torpedoboote  IV,  V,  VI,  VII,  VIII  und  IX.  Diese  bei  Thornycroft 
gebauten  Boote  machton  am  21..  22.  März,  29.,  31.  Mai  und  25.  und  26. 
August  V.  J.  ihre  Probefahrt  auf  der  Themse-,  die  Resultate  derselben  lassen 
wir  in  nachstehender  Tabelle  folgen : 


dos 
Bootes 

Mittel  aus 
6  Fahrten  an 
der  gemes- 
benen  Meile 

Mittlere 
Auzabl 

der 

Umdrebuiigen 

Geschwindigkeit  per  Stande  ans 
der  GesammtaDzahl    der  Um- 
drehungen und  den  Ergebninaen 
der  Fahrt  auf  der  Meile  ent- 
nommen 

Dampfdruck 

IV 

18-6 

381-5 

1813 

116—125  Pfd. 

V 

17  576 

867  6 

17  64 

116—125  y> 

VI 

1809 

380 

17  7 

100—124  1, 

VII 

1817 

378 

17-6 

116—123  f. 

VIII 

19-31 

437-2 

19 

120—126  « 

DL 

18  06 

416 

18-22 

116—125  n 

An  Bord  des  Bootes  Nr.  V  waren  statt  der  zwei  Spieren  und  der  zwei 
Torpedos  700  Kg.  Ballast  eingeschifft. 

Die  Boote  Nr.  VIII  und  IX  erzielten  eine  grössere  Rotationszahl,  da 
man  auf  denselben  eine  etwas  weiter  nach  achter  angebrachte  Schraube  neuen 
Systems  erprobte.  Der  Umstand,  dass  die  Fahrtgeschwindigkeit  dieser  Boote 
im  Verhältnis  zur  Rotationszahl  geringer  war  als  bei  den  anderen  Booten, 
ist  den  ungünstigen  Witterungsverhältnissen  zuzuschreiben,  anter  welchen  die 
Probefahrten  stattfanden. 

Diese  Torpedoboote  sind  24*16"y  lang  und  3  135*/  bi-eit.  Die  an  Bord 
installirte  Spierenvorrichtung  ist  dieselbe»  wie  auf  Boot  Nr.  IL  Der  Thurm 
dieser  Boote  ist  in  Figur  5,  Tafel  XXII  dargestellt;  wie  ersichtlich,  ist  der 
Thurm  fix,  der  Deckel  desselben  kann  jedoch,  da  der  Thurm  sehr  niedrig  ist. 
mittels  dreier  Schrauben  gehoben,  resp.  gesenkt  werden. 
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Fig.  6.  Taf.  XXI  zeigt  sowohl  die  mit  dickem  Glase  geschlossenen  Aus- 
lugOfTnungeu  des  Tharmes,  als  auch  die  VorrichtuDg,  um  die  Aussenfläche  der 
GlSser  TOn  innen  ans  zu  reinigen  *),  wenn  Sprflluee  oder  Staub  darauf  ftllen 
sollte^  Dieee  Yoniehtong  hak  ansgeseiohnet  fonctioniri 

Mit  dem  Boote  Nr.  YII  wnrden  die  nachfolgenden  Probe&hrten  Tor- 
genommen,  deren  Beeultate  uenüieh  anch  Ar  die  anderen  Boote  dieser  Clasae 
antreffen  dürften. 

Auf  dem  Boote  wurden  zwei  Kriipp'sche  Spieren,  die  pine  von  14  — 
11*5»  und  12 — 10%» ,  die  andere  von  14 — 10*5%»  und  12  —  10%»  äusserem, 
beziehungsweise  iunerem  Durchmesser  und  einem  Gewichte  von  352  resp. 
377  Kg.  inatallirt,  an  welchen  je  ein  aas  Stahl  erzeugter  Torpedo  be^ 
festigt  war. 

Mit  100  Rotationen,  65  —  75  Pfiind  Dampfdruck  und  mit  beiden  Spieren 
eingelegt^  lief  das  Boot  an  der  gemeeaeDon  Meile  7*725  Meilen. 

Hit  200  TJmdrehnngen  nnd  demselben  Dampfdruck  erreichte  man   9  -  6 1 .3  Meilen 
.  300  „  ,         ,  ,  „        ^    12-819  „ 

„  300  ,  „     80  riuüd       y,  „        „    13-055  „ 

»  320  .  „  100     „  ,  „        „    14-371  „ 

Sodann  lief  man 

mit  250  Umdrehungen  „  100  Pfhnd       „  »       t>    14*116  „ 

Nuu  wurde  die  leichtere  Spiere  ausgelegt  und  die  Fahrt  an  der  Meile 
gemessen;  man  erreichte: 

Mit  200  Betationen  and  100  Pfand  Bampfdroek  11*908  MeUen 
,  260        n         n  »  »         12031  „ 

^  300       «        »  100    ,  „        18-482  , 

Bei  den  anf  diese  Proben  folgenden  BrehTersncben  hat  das  Boot  Kreise 
Ton  folgenden  Darehmessem  beschrieben: 

Mit   7      Meilen  Fkbrt  149    rf  in  2  Minuten  82*5  Secanden 

II    ^'^      »  .» 

7)        ^  0  « 

r>     13  „  9 

Da  es  sich  während  der  Proben  herausstellte,  dass  die  Tangyepumpe 
nicht  immer  eine  genügende  Quantitftt  Speisewasser  dem  Kessel  wfiUirte»  so 
wurde  statt  des  ^z^^lHgen  Speieerobres  ein  solches  Ton  1^/'  Durehmesser 

eingefugt.  Per  Inhalt  der  Wasserkiste  konnte  dann  bei  einem  Dampfdruck 
von  100  Pfund  in  15  Minuten  15  Secunden  nach  dem  Kessel  gepumpt  werden. 

Sodann  wurden  abermals  Fahitfrpscliwindi^keitsproben  mit  ausgelegten 
Torpedospieren  vorgenommen  und  zwar  installirto  man  zu  diesem  Zwecke  an 
backbord  eine  neue  Krupp 'sehe  Spiere  mit  einem  SchiesshaumwoU-Torpedo 
und  an  steuerbord  die  gewAhnliche  Krupp 'sehe  Spiere  mit  dem  st&hlemen 
SchiesqpulTer-Torpedo;  die  bei  diesen  Yersuchslkhrten  enielten  Besultate  sind 
folgende: 


172-5 

n 

n 

2 

1» 

18 

n 

294 

n 

3 

n 

4-5 

n 

67 

n 

n 

3 

n 

29  5 

9 

482 

1» 

8 

ft 

24 

n 

Aneh  fttr  Sehatdiftaier  auf  der  Conmiaadolnrtteke  cihr  zu  em])t*  hlen. 

Anmerlk  d«t  Ueberaetien. 
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'  Anzahl 
(    der  Um- 
i  drehungen 


Danipfdriick 
in  Pfund 


Fahrt  mit 
eingeholter 
Spiere 


Fahrt  mit      Fahrt  mit 
ausgelegter  ausgelegter 
Backbord-  Steuerbord- 


spiere 


spiere 


Unterschied 
an  Fahrt, 
wenn  die 
Backbord- 
spiere statt 
der  Steuer- 
bordspiere 
aasgel^  ist 


150 
200 
250 
300 
350 
377 


100 
100 
100 
loo 
115 
125 


9-682 
n-065 

12  543 

13  091 
14-277 


8-542 
10- 180 
10-943 
12-183 
12-185 
14  421 


8-  488 

9-  857 

10-  686 

11-  986 
11  863 
13  886 


--  0104 
--  0.328 
--  0-2Ö8 
--  0-298 
0  322 
-f  0  535 


Diese  Proben  wiirdrn  an  der  gemessenen  Meile  vorgenommen.  Nach 
denselben  sclieint  es.  dass  durch  die  neue  Kriippspiere  mit  dem  Schiess- 
wolltorpedo  die  Fahrt  weniger  beeinträchtigt  werde  als  durch  die  alte  Spiere 
mit  dem  Schicsspulvertorpedo ;  positives  kann  jedoch  darüber  nicht  angegeben 
werden,  da  die  verschiedenen  Versuchsfahrton  bei  ungleichen  Wetter-  und 
.Stromverhältnissen  durchlaufen  wurden. 

Torpedoboot  X.  Dieses  Boot  wurde  auf  der  Werfte  der  königlichen 
Dampfschiffaiirts^esellschaft  zu  Fijenoord  nach  den  Plänen  des  Chefingenieur 
der  k.  Marine  gebaut.  Da  man  die  Scliraubenpropeller  vor  dem  Roder  in- 
stallirte,  war  eine  Aendernng  der  Achterschifl'sconstruction  vorzunehmen.  Der 
Commandothurni  wurde  wie  auf  den  bereits  beschriebenen  Booten  IV — IX 
construirt. 

Dem  Contracto  nach  sollte  das  Boot  15  -17  Meilen  laufen.  Die  am 
14.  August  V.  J.  bei  Willomsoord  vorgenommene  Probefahrt  ergab  16 •4t!' 
Meilen;  nun  wurde  eine  Dauerfahrt  von  einer  Stunde  angeordnet,  während 
welcher  Zeit  das  Boot  im  Mittel  15*86  Meilen  zurücklegte,  worauf  es  als  den 
Contractsbedingungen  entsprechend  von  Seite  der  k.  Marine  übeinommeu  wurde. 
Das  Boot  ist  gut  gearbeitet,  die  Maschinen  arbeiteten  in  vollkommen  be- 
friedigender Weise. 

Torpedoboot  XI  zu  Amsterdam  gebaut,  ist  am  20.  September  v.  J.  in 
Nieuwediep  angekommen,  und  konnte  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  in  welchem  der 
Jahresbericht  abgeschlossen  wurde,  des  schlechten  Wetters  wegen  nicht 
erprobt  werden. 

Torpedoboot  XII,  in  Vlissingen  gebaut,  war  beim  AbschUiss  dieses 
Berichtes  noch  nicht  der  Torpedoabtheilung  übergeben. 

Die  Geschwindigkeit  der  im  Inlande  gebauton  Boote  ist  im  Vergleiche  za 
jeuer  der  Thoruycroftboote  bedeutend  geringer,  was  hauptsächlich  dem  Um- 
stände zuzuschreiben  ist,  dass  man  bei  der  Construction  der  Thornycroftboot« 
die,  ein  Gewicht  von  2000  Kg.  repräsentircndon  Torpedoeinrichtungeu  in  Kech- 
nuDg  zog,  während  dies  bei  den  niederländischen  Booten  unterlassen  wurde. 

Da  sich  bei  Sprengversuchen  in  England  der  Fall  ereignet  hatte,  dass 
in  Folge  der  Erschütteruug  die  Rostatäbe  aus  den  Kesseln  geschleudert  wurden, 
erdachte  Capitän-Lieutenant  Cramer  eine  Vorrrichtuug,  am  einem  ähnlichen 
Unfall  bestmöglichst  vorzubeugen. 
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Die  Vorridituiifir,  um  die  im  KMaetamin  beeehifkigteii  Leute  m  dem 
aoselrömeuden  Dampf  za  schützen,  im  Falle  ein  Eesselrohr  bersten  oder  sich 
sonst  ein  Unfall  an  den  Kesseln  ereignen  sollte,  ist  in  Fig.  7,  Taf.  XXI 
dargestellt  Die  Keeael  BftmmtUcher  Torpedoboote  .aind  mit  dieser  Yorricb- 
toDg  Tersehen. 

III.  Spierentorpedoa  auf  grossen  Schiffen. 

In  Folge  der  gflnstigen  Besnltstet  die  mit  den  Stromunterbrechern  an 

Bord  des  Yan  Galen  erzielt  wurden ,  sind  dieselben  auch  auf  dem  Atjeh, 
Tromp  und  Alkmaau  installirt  worden.  Auf  letzterpm  Schiff©  ist  ein  kleiner 
Krahn  behufs  leichterem  Auslegen  der  Torpedos  installirt  worden. 

Die  Länge  der  Torpedospiere  für  den  Leuwakden  ist,  mit  BQcksicht 
anf  die  Lage  der  Krahne,  anf  12  ^  Üsstgeeetct  worden. 

IV.  Schlepptorpedos. 

Von  Seite  der  Torpedoabthoilnng  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  einen 
Schlepptorpedo  zu  erzeugen,  welcher  75  Kg.  Schiesspulver  enthalten  und  den 
Zweck  haben  soll,  an  Bord  der  Kreuzer  und  der  eventuell  zu  requirirenden 
Dampfer  Torwendet  an  werden. 

Nach  Angaben  des  Chefs  des  Torpedowesens  wurde  im  k.  Arsenale  zu 
Willemsoord  ein  derartiger  Torpedo  aqgefertigt;  Fig.  Q  aeigt  denselben  in 
Terschiedenen  Projectionen. 

Das  Gefäss  ist  aus  1  Va*^  Stahlblech  hergestellt  und  im  Lichten  0*944  *y 
lang,  0*184*Y  breit  und  0*46 *!f  hoch;  der  Kubikinhalt  desselben  beträgt 
SO  Liter. 

Die  Form  des  GeiUsses  ist  die  einer  gestutzten  Pyramide,  der  Unterschied 
zwischen  der  Länge  der  Basis  und  jener  der  Deckfläche  beträgt  0  2*^.  Die 
äussere,  aus  Holz  angefertigte  Kiste  wurde  nm  4  %»  höher  als  das  Gefäss  ge- 
halten, damit  die  Seitenflächen  beim  Gieren  etwas  mehr  Widerstand  ent- 
gegensetzen. 

Bever  die  Yersnehe  mit  diesem  Torpedo  Torgenommen  wurden,  hat  man 
denselben  mit  50  Kg.  Blei  beschwert,  um  ihn  auf  die  richtige  Tauchnng  an 
bringen.  Das  Totalgewicht  des  geladenen  Torpedos  beträgt  356*1  Kg. 

Die  mit  einer  Dampfbarkasso  vorgenommenen  Schleppversuche  zeigten, 
dass  die  Abweichung,  in  Anbeti-acht  der  geringen  Fahrt  eines  solchen  Bootes, 
einen  genügenden  Qnd  erreiehte;  ein  üebeigieren  des  Torpedos  hat  mit  10^ 
bis  45^  Aosstieh  mir  selteii  stattgeftmden. 

üm  den  Torpedo  bei  einer  grösseren  Geschwindigkeit  zn  erproben,  nahm 
das  Torpedoboot  II  die  mit  dem  Schlepptorpedo  armirte  Barkasse  in  Schlepp.  Man 
liess  das  Boot  nur  mit  G'/^  —  7  Meilen  laufen;  eino  grössere  Geschwindigkeit 
wäre  niclit  angezeigt  gewesen,  weil  das  dünne  Drahtkabel  und  die  verhältnis- 
missig  sehwadien  Winden  dem  stSrlceren  Zuge  nicht  genügenden  Widerstand 
bitten  leisten  können. 

Mit  30,  40  und  50 1  Ausstich  blieb  der  Torpedo  auf  3*/»  —  2»/,  Striche 
Tom  Curse  des  Schiffes  ab,  gierte  immer  im  gewttnschten  Angenblioke  und  leg 
eehr  gut  im  Wasser. 

Bei  später  mit  dem  Bammschiffe  Gllnea  vorgenommenen  Schleppversuchen 
wurden  iwei  der  neoangeschaJIten  KabelspUle  Tsrwendet.  Bei  einer  Gkmiiwindig- 
keit,  die  swisohsn  5  und  9  Meilen  varürte,  wich  der  Torpedo  von  b —  2V2 
Striche  vom  Omso  des  Sohiffes  ab;  die  dynamometriseben  Meesnngen  ergaben 
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Mmh  Zug  nm  ISO  K^.  bei  vna  1000-  Kg,  [Ua  9  lUOnn.  Bdift  Biiiii 
üebtfgitren,  das  meistens  sehr  got  gelang,  war  der  Zig  600  —  S050  Xg; 
MH  nenn  Meilen  Fahrt,  78 1  kmM,  iid  mam,  Zog  m  160Q  Kg.  gMt 

d«r  Torpedo  in  30  Secnnden. 

Man  hat  daher  die  Üeberzeugung  gewonnen ,  dass  dieser  mit  75  Kg. 
Sehiesspolver  geladene  Torpedo  den  gestellten  Anforderungen  entspricht,  dass 
er  besonders  auf  KreuzungsschüSen  au^eseichneie  Dienste  leisten  dürfte  and 
Midi  Yornabipo  «hdger  inbedeiitiBder  YMbOBamniiigiB  Uebargiirnngsappani 
ftneb  flomt  sehr  gut  ni  Terivwidsii  eeis  vM* 

Gegenwärtig  ist  man  damit  beschSftigt,  eine  Vorrichtang  za  erthnMO, 

^  es  ermöglicht,  dass  das  Ladungsgefäss  jeden  Moment  nach  Belieben  von 
der  hölzernen  Torpedohülle  losgemacht  und  fallen  gelassen  werde;  leider  ist 
man  bis  jetzt  noch  za  keinem  praktischen  Resultate  gelangt. 

V.  Material e. 

Die  TorpedioaMlieUiuig  TerfIBgte  im  Jabre  1879  tfber  folgeode  Gegenstiade: 

6  Dampfbarkassen  mit  Spierenvorrichtang, 

12  Torpedoboote,  wovon  9  mit  Spierentorpedos, 

14  complete  Spiereneinrichtungen  für  Dampfkanonenboote ;  Torpedo- 
analeger-Vorrichtungen  für  den  £0NiN0  DER  Nedeio^andek, 
Atjeh,  Tromp,  Van  Galen,  Zilvekbn  S&ins,  Vasnix,^Alkmaab 

VJ»a  IiEDWAiBDCH^ 

175  Spierentorpedof^ 

178  Stromsehl iesser  mit  den  daiogehArigen  Instrameoten,  Batterien, 

Leitnngskabeln  etc. 
3  Schlepptorpedos, 

8  StroiMCblieeser  fkt  Sfihlepptorpedos, 
3  Win^  fOr  SehleppWipuloB  und 

2  lyyiiiuiiometer  mit  je  einem  750  *1f  langen  Stahldraht-SeU^kabel. 

Yt  Personal. 

Das  Personal  des  Torpedocorps  bestand  mit  1.  October  1879  aus: 

1  Obertorpeder,  1  Torpedenntüor»  6  Sergeapttorpeder,  3  Xorpeder  L.  Classe 
vmk  88  Tecpedw  9.  OImm. 

Wihiend  der  Wintermonate,  hielt  der  Chef  im  TeipeJoabtheilnng  den 
anwesenden  Seeofficieren  Vorlesungen  fiber  das  Torpedowesea. 

Die  Unterofiiciere  der  Dampfcorvette  AL&MAAft  sind  vor  dem  Auslaufen 
derselben  in  der  praktischen  Handbabong  <ie»  TerpedAma^ipalea  eingesehiüt 
wordtti. 

Den  «brigan  üaAHellAiecen,  GeecbfltDaaistern,  StMerleotea  and  Kanomeien 
mde  vom  JfaiMile  Mai  an  irtebwrtlieb  einmal«  Untenkbl  im  Torpedomaen 

ertheilt 

Es  sind  Anstalten  getroffen  worden,  damit  den  Schälorn  der  in  Amsterdam 
organisirten  Steuermannsschale  vmk  der  Unterricht  im  ^Of^pedowesen  ertheilt 
werde. 

6  Heiler,  die  nicht  ohne  gami  beeondera  Gründe  gewechselt  werden 
dirfen,  wurden  der  Torpedoabtheilong  ingetheUti 

Von  der  Classe  1879  sind  24.  asMUtirt»  BenifiBseeleote  in  Torpader  in 
▲brichtnng  genommen  worden. 
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Dia  AiMchaffang  von  Whi t eh ea d  -  Torpedos  wotde  Üb  auf  #eiierw 
▼•raehoben. 

Der  Berictai  enihftlt  noch  einige,  weniger  wichtige  Daten  über  dieBr^ 
senging  von  Zünden  ond  ober  einige  nen  mgtmhaJh»  ImtnuMote. 

em. 

Dia  Miettan  Scbifo  der  tcbw9Üteh«i  Flotl»*). 

Ton  den  tnf  GMCe  976  tuuerer  nWäheOmiffmi  1879  beschriebenen 
Mehigepanserten  Kanonenbooten  wMen  yBBDAimfe  M  SKViuo  fti  JaM  1879 
in  Karlskrona  vollendet  und  die  Mttdiinenproben  im  December  desselben  Jahres 
vorg-enommen.  Verdande  war  noch  im  Jahre  1878  von  Stapel  gelaufen; 
Skuld,  der  dem  Ybbdande  ganz  gleich  ist,  wurde  am  4.  October  1879 
abgelassen. 

Auf  der  Privatwerfte  zu  Bergsund  wurden  1879  drei  Kanonenboote 
a.  s.  BoTA,  SkaOül  nnd  SRÖOOAld  eibant  niid  Ton  Stapel  gelassen,  n*.  s. 
RoTA  im  Oefcober  1878,  SkaoüL  im  Deeember  1878  nnd  Skögoald  im 
Hai  1879. 

Fnabhängig  von  diesen  Bauten  wurde  im  Juli  1879  auf  der  königlichen 

Werfte  zu  Karlskrona  der  Bau  eines  ungepanzerten  Kanonenbootes  Edda  des 
Typ  Blenda  begonnen.  Edda  ist  jedoch  etwas  grösser  als  Blenda  und  soll 
auch  eine  schwerere  Artillerie  fuhren.  Ihre  Hauptdimeusionen  sind: 

Ltoge  in  der  Wasserlinie  181'  4",  Breite  in  der  Wasserlinie  26'  7", 
giMeBraite  99* U^Tiefgaag  aal  ebenem Xielt  9^7 DepIaeeMt  618Toiinen. 
Die  H5he  des  Obefdeehs  flb«  Waaser  beMgt:  an  der  gvossen  Stltelqpinrte 

4^  6"  und  jene  der  Behling  8'  9".  Die  Haschinen  indidren  960  Pferdskraft 
und  sollen  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  13  Knoten  verleihen;  der 
Kohlenfassungsraum  beträgt  3700  Kubikfuss,  die  Bemannung  zählt  73  Köpfe, 
für  welche  Lebensmittel  auf  8  Wochen  und  Trinkwasser  für  20  Tage  an  Bord 
genommen  mden  kann.  Die  AikilMle  besieht  eni:  1  SM  IQ"  Aimetrong- 
Xanene,  &98  Oeniner  schwer»  als  Heefcgeseliftti,  nad  1  fltlldk  Annsfeceog  6-2UIm>, 


92  Oeniner  sdhver,  als  Bnggesehte. 

Die  Kostsn  dss  Kanonenbootes  sind  folgendermassOn-  ^«ttmisddigt : 
Schif  fskrjrper  complet  nü</Piinii|en  nnd  Bohrimtnngbn, 

jedoch  ohne  Cabinen   Oe.  W.  fl.  140.258 

Bemastung   n     n  2.80^ 

Tier  Boote,  danmter  ein  Dampfbeiboot   n     iP  3.928 

Anker  im  Gesammtgewiehte  roä  8840  Pfd.   ^     if  1.080 

Maschinen  mit  Kesseln'  complet   ji'    n  97.644 

Besondere  Zinunermannsarbeiten   n     n  3.086 

ScbiffskSiper,  Maschinen  nnd  Boote :  Summe  Oel  W.  fl.  248.805 

Kosten  der  Bootsmannsdetails,  als:  Takelage, 
Segel,  Hängematten,  Flaggen,  Backgeräthe  der  Mann^ 
Schaft,  Ankerketten,  Betten  in  den  Cabinen. a     »  16.405 


*)  Ans  der  JÜHiß.  krigsoetetukc^  Akademiens  Handtingar  odi  Tiddarift^. 
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KobUb  der  ArUlUrU: 
Ein  Stock  Annstrong  10"  Kanone  (S5'5%»)  tob  26  Kaliber 


Länge    Oe.  W.  fl.  38.886 

Das  dazu  gehörige  Scblittenrapert   »     n  31.987 

Ein  Stack  Armstrong  6''  Kanone  (15  -3%>)   »     n  6.285 

Schlittenrapert  hieza   »     n  4.489 

ArtiUerieTOiiith   n     n  9.203 

KosteB  der  Artillaie:  Soume  Oe.  W.  fl.  90.850 

KaYlgatioBsinstramoBte   »     n  1.346 


Oeaammtkoeten  Oe.  W.  fl.  357.406 

Im  September  v.  J.  wurde  eine  Commission  eingesetzt,  die  über  die 
Frage  zu  entscheiden  hatte,  welcher  Typ  von  KriegsschiflFen  sich  für  Schweden 
am  besten  eigne.  Auf  königlichen  Befehl  wurde  hierauf  ein  öffentlicher 
Ooneon  fttr  das  Prqjeet  emaa  PannmehiffBa  ausgeschriaben,  welehaa  niett 
mehr  als  1,700.000  KroBeB(9ia00Ofl.Oe.W.)  koilen  aoU.  FOr  die  beateni- 
sprochenden  Projecte  worden  zwei  Prämien,  die  erste  mit  6000  KroMB 
(2700  fl.),  die  zweite  mit  1500  Kronen  (810  fl.)  ausgesetzt. 

Nach  den  Bedingungen  der  Concursausschreibung  soll  das  projectirte 
Paozerschiff  solche  Öee-£igenschaften  besitzen,  um  im  Stande  zu  sein,  von  jedem 
PoBkle  der  adiwediachen  KHato  sn  jedem  anderan  diceer  KBate  m  flibiMit  und 
fkberdies,  äusserst  nngflnstige  Umettnde  aoagenemmen»  aeine  Artillerie  mr  Be> 
atreichung  der  Einfahrten  in  den  Scbeeren  zn  gebraucheD. 

Die  Artillerie  soll  aus  zwei  Hinterladgeschützen  bestehen,  von  denen 
jenes  am  Bug  ein  Geschoss  treiben  soll,  welches  eine  lebendige  Kraft  von 
nicht  weniger  alsSOMeter-Touneu,  jenes  am  Heck  einOeschoss  von  einer  lebendig«! 
Kraft  loa  10  Heter-Tl»nBen  pro  Oentimeter  OesdioeamBiSuig  mid  In  einer  Bot- 
fnnnag  von  1000  *Y  von  der  GeaehfltRnündong  entwickelt.  Anaaerdem  soll 
das  Panzerschiff  zwei  Mitrailleusen  von  1"  Kaliber  und  sechs  Stück  Whitehead 
ilschtorpedos  fahren,  für  deren  Lancinmg  am  Bog  unter  der  Wasserlinie  ein 
Bohr  angebracht  sein  soll. 

Der  Panzer  boU  den  Schiffskörper,  das  schwere  Geechfltz  nebst  seiner 
'BmammBg,  den  Stenerappaiat  mid  den  Oonunandoplata  gegen  daa  Sindringea 
aolcher  Geschosse  aeiifltsen,  deren  Stoss  beim  Anftrelfen  eine  lebendige  Kraft 
von  25  Meter-Tonnen  pro  Qaadratcentimeter  Geschossumfang  ausübt.  Einen  solchen 
Schutz  gewährt  bei  normalem  Auftreflfen  des  Geschosses  ein  Panzer  von  beiläufig 
36%»  (14 '2")  Dicke,  aus  massiven  Eisenplatten  (nicht  Stahl)  bester  Qualität. 
Die  taeliwindigkeit  bei  leichtem  Winde  und  ruhiger  See  soll  wenigsteai 
12  Kiieten  betngea. 

Zorn  Seiratze  des  Schiffes  sollen  femer  dienen  :  ein  Doppelboden  und 
ao  Tiele  wasserdichte  Abtheilungen,  damit  das  Schiff  auch  dann  nicht  sinke, 
wenn  sich  zwei  von  ihnen  mit  Wasser  füllen.  Zum  Schlüsse  wurde  auch  noch 
als  weiteres  Angriffsmittel  bedungen,  dass  der  Vorsteven  eine  solche  Form 
erhalte,  vm  üm  als  Bamme  gebraochen  zo  können. 

Die  Einieiehnngafriat  beim  MarmenuDiateriiim  wurde  mit  1.  Kai  1880 
featgesetzt. 

Folgendes  sind  die  Hauptdateu  über  zwei  gepanzerte  Kanonenboote,  ßr 
welche  die  Pläne  im  vorigen  Jahre  dem  Marineministerium  vorgelegt  wurden. 
Das  erste  Project  betrifft  ein  »Gepanzertes  seegehendes  Kanonenbootu ;  es 
wu!de  von  dem  Sohiftibaalngeiiteiir  Landberg  ausgearbeitet.  Die  Haapt» 
dimenaionen  dea  Sehiffiikftrpera  aind: 
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Länge  an  der  Ladewasserlinie  155*9',  grösste  Länge  157*8',  grösste 
Breite  39',  Tiefgang  ohne  Loskiel  vorne  13*6',  hinten  14*1',  Höbe  des  Los- 
kieles  0*73,  Deplacement  1500  Tonnen. 

Der  SehilMUhrper  igft  ans  Bieen;  der  Doppelbodoi  «rstrMkt  lic^  auf  «Ine 
LiDge  von  127',  nnd  ist  in  62  Zellen  getheilt;  die  Sdhiffisenden  haben  nur 
einen  einfachen  Boden.  Der  Raum  besitzt  sechs  wasserdichte  Schotte,  zwei 
wasserdichte  Decke  und  die  nothwendigen  Langbänder.  Das  Zwischendeck  ist 
zwischen  dem  hintersten  Maschinenschott  und  dem  vorderen  Kesselraumschott 
offen.  Das  Oberdeck  im  Yor-  und  Achterschiffe,  und  das  Zwischendeck  unter 
dem  Thnmie  eind  bepleoH,  die  flMgen  TlieUe  der  Decke  jedoch  mir  be- 
plattei  Die  BeUing  liegt  im  Yerediüi  10*7'  und  im  AcMendüib  8'  Uber 
Wasser. 

Der  Schiffskörper  ist  an  den  Seiten  auf  82'  seiner  Länge  durch  einen 
Gürtelpanzer  gescbQtzt;  derselbe  beginnt  auf  42 '  4'  vom  Vorsteven,  ist  6  *  8'  hoch, 
reicht  2 '9'  nnter  mid  d*9'  Ober  Wasser.  An  den  Enden  sind  die  beider- 
seitigeii  OHrtelpemcr  mittels  gepunertcr  Qaerwiode  vm  6*8'  BNie  nr- 
einigt;  diese  (^eieehotte  bilden  also  xnsemmen  mit  dem  Qdrtelpanzer  eine 
YiereckfÖrmige  gepanzerte  Brustwehr,  die  zum  Schutze  der  Maschinen,  Kessel, 
Mnnitionskammern  und  des  hydraulischen  Apparates  fQr  die  Bedienung  des 
Geschützes  im  Thurme  dient.  Die  vordere  gepanzerte  Querwand  besteht  aus 
14*6"  dicken  massiTen  Sisenplatten,  die  auf  einer  14*6"  dicken  Teakholi- 
unterlege  nnd  1*2"  dicken  SsenUediinuid  Mfrolien;  der  Boidpenicr  bestellt 
aus  9  15"  dicken  Panzerplatten  auf  11*7"  Teakhobsunterlage  nnd  der  1*8" 
dicken  Schiffshaut;  die  hintere  Querwand  besteht  aus  11*7"  dicken  Panzer- 
platten, 12*95"  Teakholz,  und  1*2"  innere  Schiffswand.  Das  ganze  Viereck 
ist  mit  einer  Panzerdecke  von  2"  Dicke  versehen.  Auf  gleiche  Weise  ist  anch 
das  Deck  gepanzert,  welchee  ?on  der  Tosderen  Querwand  bis  »mi  Yentefen 
zekht  und  «ine  derartige  Bucht  bat,  dais  es  an  der  Qnerwaiid  mitteehüb  1', 
EDI'  Bord  aber  3'  nnter  die  Wasserlinie  zu  liegen  kommt ;  am  Vorsteven  liegt 
dieses  gpepanzerte  Deck  5'  unter  Wasser.  Von  der  hinteren  Querwand  bis  znm 
Achtersteven  liegt  in  einer  Tiefe  von  3'  unter  der  Wasserlinie  gleichfalls  ein 
gepanzertes  Deck  von  2"  Dicke. 

Auf  dem  gepanterten  Decke  imierhalb  dae  Yleieckee  itebt  ein  lingUober, 
im  Hcikentalscbiiitte  binfltimiger,  €1*8'  hoher  gepanserter  Barbettetbiirm;  eeine 
Länge  im  Lichten  betrigt  29 '5',  der  Radius  der  Rundung  bat  vorne  9 '26, 
hinten  6*3'.  Der  Thurm  ist  mittschiffs  so  gestellt,  dass  seine  Yorderwand  mit 
der  vorderen  gepanzerten  Querwand  zusammenfallt.  Der  Vordertheil  des  Thurmes 
ist  mit  9*7"  dicken  Panzerplatten,  die  auf  einer  Teakholzunterlage  von  der 
gleicben  Dicke  anf gelegt  sind,  gepanzert;  an  den  Seiten  ietder  PamerT'S", 
an  der  hinteren  Bnodung  5*8",  die  Teakbolznnterlage  11*7''  dick ;  im  Inneren 
des  Thurmes  betrilgt  die  Dicke  der  Blechwand  desselben  1*2".  —  Jeder  von  den 
zwei  Eaminen  ist  von  einem  Biaencylinder  von  7*3'  HAhe  und  8*9"  Dicke 
umgeben. 

Die  Bestückung  dieses  Fahrzeuges  soll  aus  einem  25  Tonnen  schweren 
26  Kaliber  langen  10i(H]igen  Armstrong  Hinterlader  bestehen;  das  Gescbflti 
eoll  Aber  Bank  scbieesen  nnd  die  Backsungen  durch  einen  hjdianliachen 

Apparat  erhalten.  Der  Bestreichungswinkel  beträgt  270*  u.  z.  den  ganzen 
Halbkreis  nach  vorne  und  45°  an  jeder  Seite  nach  achter.  Am  Oberdecke 
achter  werden  drei  Stück  12%»  (4 -72")  Hinterlader  auf  Schlittenraperten  auf- 
gestellt.   Das  mittlere  Geschdtz  hat  das  Pivot  mittschiffs,  kann  den  ganzen 
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achter  liegenden  Theil  des  Horizontes  bestreichen  und  bis  auf  20°  Backsung 
nach  vorne  feuern;  die  anderen  beiden  Geschütze  haben  ihre  Pivots  an  Bord, 
und  jedes  dneelben  bestreicht  einen  Wiribel  T«n  130*,  d.  h.  von  der  Kiel- 
Uni»  nacb  achter  bis  zu  einer  Backsung  von  40**  nach  voroe.  Die  Fenerhdlie 
des  schweren  GeechQtzes  liegt  6  1b*,  jene  der  hinteren  Ideineren  Oeeclittae 
18' 6'  über  dem  Wasserspiegel. 

Unter  dem  vorderen  gewölbten  Fauzerdecke  sind  an  beiden  Seiten  des 
Vorstevens  zwei  Lancirrohre  fflr  Whithead-Torpedos  angebracht. 

An  Hmiition  k9nm  vnteiseliniehi  weiden:  Für  das  SS-TonneageseMlti 
100  Kardusen,  50  Voll-  und  50  Granatgeschosse;  fOr  die  12%»-6e8chfitze 
im  Ganzen  100  Kardosen  and  100  GranstgeedioeBe;  im  Teipedodepftt  6  StSdE 
Whitehead-Torpedos. 

An  Bemannung  sind  86  Mann  beantragt,  darunter  5  Ofticiere  und 
10  UnterofBciere.  Lebensmittel  für  swei  Monate,  Wasser  fQr  24  Ta^;  aar 
Oompletinmg  dee  Trii^aseeivemthes  ist  sin  Oesttthitor  mhaoden.  Diar 
K<riüenWHnBth  reicht  ftc  70  FaJirtstunden  unter  vollem  Dampfe.  Der  Bew»- 
gungsapparat  besteht  aus  zwei  Schraobonrait  horizontalen  Wog  Ifschen  Maschinen 
von  900  indicirter  Pferdekraft,  die  dem  Boote  9^/^  Knoten  Fahrt  verleihen 
soll.  £s  sind  vier  Kessel  vorhanden;  die  zwei  Kamine  stehen  hinter  dem 
Oaachfttstharme.  Ausser  der  Schübmasdiine  befinde  sich  noch  eine  Maschine 
nun  Backsen  des  schweren  Qeschities,  eine  Masehine  som  Laneiien  der  Tor* 
pedos,  und  eine  Maschine  zvm  Betriebe  der  Ventilatoren  am  Boid. 

Die  Takelage  besteht  aas  einem  Signalmaste,  der  gaaa  am  hinteren 
Bande  im  Thurme  steht. 

Das  Boot  besitzt  ein  Baianceruder,  dessen  Oberlfante  sich  6'  unter  dem 
Waasofspiegel  bsindet;  dar  gama  fliemrapparat  liegt  unter  dem  gofamerten 
Decke.  An  Btenerridsni  sind  drei  ▼oriumden:  Das  NaTifationsstenerrad  aaf 
der  Aber  dem  Thnrme  liegenden  Commandobrncke ;  ein  zweites  Steuerrad  im 
Thurme  vor  dem  Signalmaste,  und  ein  drittes  Steuerrad  im  Zwischendecke 
unter  dem  Thurme.  Die  Steuerräder  sind  unter  einander  installirt,  und  la 
dem  zweiten  und  dritten  üade  (Gefechtssteuerräder)  führen  Sprachrohre  von 
der  CommandobrOcke.  Die  ITebertragung  der  Bewegung  von  den  Steeenidein 
in  der  Bndei^iuie  gesehieht  dareh  einen  hydianlisehen  Apparat 

Hinter  dem  Thurme  steht  ein  Deckhaus,  in  weldiem  ein  Seekartenhaos, 
eine  Kombüse  u.  a.  untergebracht  sind,  üeber  diesem  Deckhause  und  dem 
hinteren  Theile  des  Thurmes  liegt  die  über  die  ganze  Schiffsbreite  reichende 
Commandobrücke ;  von  dieser  führen  Treppen  auf  das  Deck  und  auf  eine  Lauf- 
planke» die  4'  ftber  der  Oberkante  dea  Thanise  nm  denselben  geftthrt  ist 
Hinter  dm  Thnrme  befindet  sich  der  Pinta  für  eine  Dampfbarfcasse,  weiehe 
zur  FOhrung  von  Auslegtorpedos  eingerichtet  ist.  Im  Zwischendecke  Ober  dem 
Panzerdecke  und  unter  dem  Oberdecke,  befinden  sich  die  UnterkonftSEinme. 
Achter  jene  des  Stabes,  vorue  die  der  Mannschaft. 

Die  Kosten  dieses  Panzerschiff^y  complet  ausgerüstet  jedoch  ohue  Artillerie 
nnd  TDcpedoanamstmijg,  sind  mK  673.400  fl.  Mer.  W.  voransehlagt. 

Das  sweita  Projeet  eines  lyPlanierBehiAs  fir  die  Beserve«  wnrie  fom 
SchifüBlieuteoant  Sandstrdm  entworfSan.  Die  HaapidiBensienMi  disaea 
Bootes  sind: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  150',  grösste  Länge  153*9',  Breite 
in  der  Ladewasserlinie  35*1',  Tiefgang  (den  Loskiel  von  l'Ü'^  inbegriffen) 
S1'6S  Deplaeomant  IIIQ  TeusB. 
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Zwillingsschranbenraaschinen  Ton  800  Indicatorpferdekraft  sollen  dem 
Boote  eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  geben.  Der  Kohlenvorrath  beträgt 
60  Tonnen,  far  72  Stunden  Fahrt  unter  Volldampf  ausreichend.  Die  Artillerie 
bestellt  miis  1  SIflek  26  Tqhmb  Aniisttioinpieektti  .fon  10"  Kaliber  imd 
einer  Hitraillenae.  Bemaniiiing  60  Meniu  Lebensmittel  fBr  seebe  Weeben. 
Trinkwasser  ftlr  14  Tage. 

Der  7 'S"  dicke  Panzer  liegt  auf  einer  10*7"  Holzunterlage  auf,  u.  z. 
an  den  Schilf sseiten,  dem  yorderen  Querschott,  und  am  Thurme;  um  den 
Kamin  und  den  Yentilationeschacht  ist  der  Paaser  nur  6 '8*  dick.  Die  innere 
SeUflAsot  beelebl  an  twei  Bleebtagen  ▼ob  «MMunnett  l*2^  Das  Oberdeek 
ist  mit  Blechen  Ton  1*85"  beplattei,  das  Zwischendeck  im  Vor-  und  Achter- 
schiffe mit  Blechen  ron  2*43"  gepaoiert;  die  Beplattnng  des  Batterie^  und 
dse  Castelldeckes  ist  0*75"  dick. 

Die  äussere  Länge  des  Thnrmee  beträgt  29  *  2\  die  Länge  im  Lichten  25*8', 
die  grösste  Breite  25 '  1'.  Der  Band  des  Thnrmee  erhebt  sich  4  *  9'  Aber  den 
Waastrepiegel  nni  9*9*  Uber  Beek. 

Das  DeplaeemeBt  im  fkbittm  atelli  siab  wo»  ftlgendgii  OewIebtMi  m« 

Gewicht  des  Schiffskörpers  • . .  •  .343  Tonnen 

Qewicht  des  Panzers  383  n 

Gewicht  der  Panzenmterlage  aas  Hols. .  66  w 

Manbinen  mit  ffsAttten  KMiefai  126  » 

Breumiatenale   60  n 

Artillerie  mit  Ausrüstung   79  n 

Mannschaft  nit  BIEBCten  und  Vorräthen.  84  n 

Summe. . .  1110  Tonnen. 
Der  Schiffsraum  wird  durch  Tier  Schotte  in  fünf  wasserdichte  Abschnitte 
getbeiK.  Das  erste  Sebott  liegt  auf  28'  von  Tontenmi  uni  bihM  in  4sr 
H6bo  iwiscbSD  dem  Flattfimideek  «nd  dem  Oberdeck  eine  Biustwehr  (7*8" 
Panzer  auf  10*75"  Unterlage  und  1'2"  ImmduMt),  welche  qnSr  über  das 
Schiff  reicht  und  an  den  Enden  in  den  Seitenpanzer  übergeht.  Die  vor  dieser 
Brustwehr  liegende  Abtheilung  ist  ungeschützt ,  das  Deck  derselben  ist 
jedoch  mit  0 '  75'^  dicken  Blechen  beplattet.  Die  Beplattung  dient  theils  zum 
Sobatn  gegen  deo  Gasdraek  beim  Sebieisen  aas  dem  Baggesebttae^  fbeOs  snm 
Scbntxe  gegen  von  der  Hobe  kommendes  Kleingewebiftair.  Dieses  Beck  liegt 
4*9'  Uber  Wasser;  der  übrige  Theil  des  Oberdeckes  liegt  bloss  2' Ober  Wasser 
und  ist  mit  nahezu  2"  dicken  Eisenplatten  gepanzert.  Das  Unter-  resp. 
Plattformdeck  ist  zum  Schutze  gegen  Verticalfeuer  mit  2*4'' Eisenplatten  ge- 
panzert, liegt  im  Mittel  bloss  2 '  4'  unter  der  Ladewasserlinie,  senkt  sich  aber 
gegen  Torae  in  bis  auf  4*9^'  vnter  Waaser,  und  dient  hier  aar  Tetateifbag 
des  Baomboges. 

Der  unter  dem  Plattformdecke  liegende  Baum  der  vordersten  Abtheilong 
iat  durch  wasserdichte  Schotte  in  fünf  Zellen  geschieden,  weiche  snm  Stauen 
der  Ankerketten  u.  a.  derlei  Gegenständen  dienen. 

Der  Qflrtelpanzer  ist  von  gleicher  Dicke  und  Coustruction  wie  jener  äm 
▼orderen  Qaerscfaottea;  er  beginnt  bei  diesem  nod  amftsst  den  gaaien  Scbilb- 
kflrper  ringsherum,  leiebt  8'  nntir  die  Wassetünie  aaeb  nnton  and  1^  snm 
Yerlecke  nach  oben. 

Die  zweite  Abtheilnng  des  Baumes  ist  32'  lang  und  wird  von  der  Batterie 
eingenommen.  Hier  steht  das  schwere  Geschats  auf  einer  MonoriefQafliate,  welche 
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auf  dem  unteren  Decke  2*43'  unter  der  Lade  Wasserlinie  ruht.  Der  Raum 
unter  diesem  Decke  wird  durah  vier  Qneneliofcte  imd  drei  Langschotte  in 
rieben  Bftnme  getheüt,  in  welchen  sieh  die  Pnlverlounmer,  Gnmäaikwnnier» 
Lebensmittel-  und  Trinlcwaeeervomiihe,  eewie  die  Muobinerie  mm  Bedien« 
des  Geschützes  befinden. 

Die  folgende  oder  dritte  Raumabtheilung  ist  gleichfalls  32'  lang  und 
enthält  die  Damplliessei.  Ein  wasserdichtes  Laugachott  scheidet  einen  Kessel 
von  dem  anderen.  An  den  Briten  nnd  Aber  den  Kenebi  befinden  rieh  die 
KohlenTorraibsriome,  die  g^eidilhOe  waiendiobl  heigeilellt  sind,  so  dass,  wenn 
die  Luken  geschlossen  sind,  auch  diese  Abtheilang  in  vier  wanndichte  Btame 
getbeilt  ist. 

Die  vierte  Abtheilung  ist  16'  lang;  sie  enthält  die  Maschinen  und  ist 
gleichfalls  durch  oiu  Laugschott  in  zweiTheile  getUeilt.  Der  von  den  drei  mittleren 
Abtheilnngen  eingenommene  SchilEnraom  hat  einen  doppelten  Boden,  der  durch 
wasserdichte  Lang-  und  Qoerschotte  in  48  Zrilen  geschieden  ist 

Die  hintere,  fünfte  Abtheilnng  wird  über  dem  Plattformdeoke  von  den 
Cabinen,  der  Officiersmesse  und  anderen  derlei  Räumen  eingenommen ;  unter  dem 
Plattformdecke  ist  diese  Abtheilung  in  fünf  Räume  geschieden.  Im  Ganzen 
enthält  der  Schiffsraum  71  wasserdichte  Zellen  uud  Abtheilungeo.  Die  ein- 
sigen  Oeffhungen,  die  das  Oberdeck  schwachen,  rind;  die  Oefhungen  für  d«n 
Thurm,  den  Kamin,  den  Ventilator  und  für  die  iwri  Niedetgangslukeii.  Dar 
Tiiurm  steht  mit  seinem  Vorderrande  über  dem  gepanzerten  Querschott  und 
reicht  mit  seinem  Oberrande  nur  2*9'  über  Deck,  d,  h.  der  Oberrand  liegt  in 
einer  Flucht  mit  dem  vorderen  Halbdecke.  Der  Panzerscbutz  am  Kamiu  uud 
am  Ventilator  reicht  gleichfalls  2  *  9'  über  Deck.  Die  Niedergangsluken  besitzen 
Fanierdeekel,  welche  die  gleiche  Dicke  wie  der  Deekpanser,  d.  i.  2"  Bisan 
Irnben.  Der  Voisteren  ist  mit  einer  Ramme  versehen,  die  nm  4*9'  tot  das 
Perpendikel  hervorragt  und  4*9'  unter  Wasser  liegt. 

In  der  Höhe  von  7*8'  über  dem  Verdecke  befindet  sich  eine  Brücke 
von  leichter  Eisencoustruction,  die  vom  Ajchter-  bis  zum  Vorderrand  des  Thurmes 
reicht;  dieselbe  dient  zugleich  als  Decke  fttr  den  Thurm.  Zwischen  dieser  Decke 
nnd  den  Seitenwinden  des  Thnrmea  shid  abnehmbare  Schilder  angebraehi, 
um  dem  Fahrzeuge  bei  längtrsn  Fahrten  in  offener  See  mehr  Seetüchti^rit 
zu  verleihen.  Das  Halbdock  vorne  ist  mit  einem  umlegbareu  Schanzkleide  ver- 
sehen. Die  zwei  Anker  sind  gleichfalls  auf  dem  Halbdecke  gestaut,  werdi'n 
jedoch  im  Gefechte  auf  geneigte  Ebenen  herabgelassen,  am  das  Schussfeld 
nicht  sn  berintrichtigen.  —  Das  Kanonenboot  ist  mit  einem  7  *8"  hohen  Loskiel 
ans  Hols  Tersehm,  nnd  beeitat  aasserdem  Sritenkiele,  etnan  anf  jeder  Srite. 
Takelage  ist  krine  in  Aussicht  genommen.  Die  Kosten  dieses  Frimeoges  sind 
mit  605.050  fl.  !S.  VV.  berechnet. 

Von  den  im  Jahre  1878  zum  Baue  bewilligten  sieben  Torpedobooten*) 
wurden  im  Jahre  1878  eines,  uud  im  Jahre  1879  zwei  Stück  vollendet; 
eines  too  diesen»  Nr.  7,  ist  mit  einem  hydranlischen  PropeUsr  vmrsaheii.  Wir 
entnehmen  einem,  in  der  schwedischen  Akademie  für  Kriegswissensehaften  ge- 
haltenen Vortrage  über  dieses  Fahrzeug  folgende  interessante  Angaben. 

Die  Hauptdimensionen  des  Bootes  sind: 

Grösste  Liingo  58-1',  Breite  10*7',  Tiei^saug  vorae  iJ'67',  Tieigang 
achter  4*14',  Deplacement  21*5  Tonnen. 


>)  Siriie  aneeie  JUmtOmsm*  W9,  a  37«. 


Digitizea  L7  GoOglc 


531 


Die  Bewaffnnnpf  des  Torpedobootes  besteht  aus  einer  Mitrailleiise  kleinerer 
Gattung  und  zwei  Torpedoanslec^e  -  Spieren  am  Bu?.  Die  Spieren  sind  aus  Blccli 
hergestellt.  Beim  Angriffe,  d.  b.  bei  ganz  vorgeholter  Spiere,  befindet  sich  der 
Torpedo  aof  19*5'  liorilonWw  Botfiraniig  Tom  yonteYen  des  Bootet  viid^  9*75' 
onter  WasMr.  Die  Spierenladnng  dA  Torpedos  besteht  aus  31  bis  36  Pfund 
Schiessbaum -wolle.  Der  Maschinen-  und  Kpsselraum  ist  von  Blechen  TOD  0*37" 
Dicke  nmg'eben.  Das  Verdeck  wird  durch  0'23"  Bloche  trebildet. 

Die  von  dem  Ingenieur  Liliehek  construirte  Maschine  besteht  aus  zwei 
Centrifugalpumpen,  die  hinter  dem  Kessel  an  beiden  Borden  und  so  tief  im 
Bsome  pladrt  eind,  als  dies  die  Form  des  SohiffskOrpers  gestsfctete.  Jede 
Pompe  wird  fOr  sich  durch  eine  eigene,  mit  zwei  Cylindern  vei-sehene,  mi- 
mittelbar  auf  die  Achse  der  Pumpe  wirkende  Dampfmaschine  botriehon :  auf 
diese  Art  kann  jede  Maschine  für  sich  unabhäng'ig  von  der  anderen  arbeiten. 

Jede  Centrifugalpumpe  hat  ihr  besonderes  Zuäus8-(Speise-)rohr ;  das- 
selbe ist  unter  dem  Pnmpenkörper  gelegen,  woselbst  sich  auch  die  Oeffnnng 
im  SebiülBboden  befindet.  Die  Pompe  steht  mit  swei  Aosstri^mongsrohren  in 
Verbindung,  von  denen  das  eine  nach  vorne,  das  andere  nach  achter  gerichtet 
ist.  Die  Oeffnung  des  vorderen  Kohres  befindet  sich  im  Schiffsboden,  2*9'  von 
der  Schiffsmitte  entfernt.  1*5'  unter  Wasser,  etwas  vor  der  Mitte  der  Schiffs- 
länge;  man  beabsichtigte  das  nach  vorne  gerichtete  Rohr,  gleich  wie  es  bei 
dem  nach  hinten  gerichteten  der  Fall  ist,  parallel  sa  der  Längenachse  des 
Bootes  10  fttbren,  die  (hrtlichen  Verbiltoisse  erlaobten  die«  Jedoch  nicht,  daher 
man  sich  begnügen  musste,  die  Führung  anssonbords  anf  oie  oben  angedeatete 
Wmse  in  einem  möglichst  spitzen  Winkel  zur  Längenachse  auszufnhren. 

Wo  sich  die  nach  vorne  und  die  nach  hinton  gerichteten  ll.)hre  mit  dem 
Pumpenkörper  vereinigen,  ist  ein  Klappenventil  angebracht,  welches  mittels 
einer  eigenen  Vorrichtong  in  Terschiedene  Stellungen  gebracht  werden  kann, 
80  dass  das  Wasser  entweder  dem  nach  ▼ome  gerichteten,  oder  dem  nach  hinten 
gerichteten  Bohre,  oder  beiden  Bohren  zugleich  zugeleitet  werden  kann.  Das 
Ventil  kann  auch  dann  gans  frei  gehandhabt  werden,  wenn  die  Oentrifogal' 
pumpe  in  vollem  Gange  ist. 

Bei  120  Pfund  Dampfdruck  in  den  Kesseln  machen  die  Centrifugal- 
pumpen 880—400  Umdiehnngen  in  der  Minnta.  Das  Wasser  wird  doroh  die 
ZiiBtrdmmigs(MbnngMi  eingesogen  und  dnrch  die  beiden  hinten  gelegenen 
Oeflhungen  hinaosgesdileadert»  worauf  das  Boot  nach  vorne  fahrt;  odor  es 
wird  durch  die  Oeffnungen  vorne  ausgestossen,  worauf  die  Fahrt  nach  rück- 
wärts stattfindet;  oder  man  lässt  das  Wasser  in  gleicher  Menge  vorne  und 
hinten  ausströmen,  worauf  das  Boot  stille  steht;  oder  endlich  lässt  man  das 
Wowr  ans  einem  Bohr  rome  nnd  ans  dem  anderen  anf  der  gegenflberlie- 
geoden  Seite  hinten  ansstrOmen,  wodorch  eine  Drehung  stat^det. 

•Wenn  die  Pnmpen  in  vollem  Gange  sind,  strOmt  das  Wasser  in  den 
Röhren  mit  einer  Geschwindigkeit  von  31*  in  der  Secunde  ;  in  diesem  Falle 
pumpen  beide  Pumpen  zusammen  25*75  Cubikfuss  Wasser  (60  Eimer)  in  der 
Secunde,  und  das  Boot  hatte  unter  diesen  IJmst&nden  eine  Fahrt  von  8  Kuoten. 

Das  sweüe,  im  Jahre  1879  Tollendete  Torpedoboot  (Nr.  8)  hat  dieselben 
DimsBrionen  nnd  Formen  wie  das  Torbeschriebene  Nr.  7  ond  einen  gleich- 
grossen  Dampfkessel ;  die  gewöhnlichen  Zweischraubenmaschinen  verleihen  ihm 
eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten.  Der  Kohlenverbranch  ist  bei  dem  Boote 
Nr.  3  etwas  grösser  als  bei  dem  hydraulischen  Boote  Kr.  7,  und  überdies 
ist  der  Tiefgang  des  ersteren  etwas  grösser  als  jener  des  letzteren. 


523 


Durch  einige  Aenderungen,  welche  zur  Zeit,  als  der  vorstehende  Aufsatz 
verfa&st  wurde,  im  Zage  waren,  hoffte  man  die  Geschwindigkeit  des  hydraa- 
lisdMii  Torpedobootes  auf  8*5  Knotm  n  1>riog«u  OMUUiaiaiil  Biaekol* 
berg  der  BChwedieehen  Flotte,  weleher  mit  der  Beriohtenbittoig  Iber  dieeet' 
Boot  beauftragt  war,  bemerkte,  dass  man  im  ganini  und  grossen  diese  Maschint 
für  gelungen  erklären  könne,  besonders  wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass 
sie  auf  einem  Bootskörper  gewöhnlicher  Form  und  Construction,  welclie  dem 
hydraulischen  Fropulsionssystem  nicht  ganz  anpassend  sein  dürfte,  aufgestellt 
Bei,  80  d«8s  ftütuiehiiie?  ist,  dus  wena  Kasino  ud  Sebiftkörper  eiaaider 
sngepasst  wiren,  du  Resultat  Ar  den  hydranliseheii  Propeller  ohne  ZweifU 
günstiger  aasgefallen  wäre.  Bs  wurde  daher  bei  den  iiigesteltten  YufßmA» 
keinem  der  beiden  Propulsionssysteme  ein  Vorzog  zugesprochen. 

Am  11.  Juli  1879  wurde  in  Folge  königlichen  Befehles  auf  der  Werfte 
sa  Karlskrona  der  Bau  eines  neuen  Torpedobootes,  Namens  BOLF,  begonnen. 
Seine  HanptdimeDsieiieB  sind: 

Ldoge  in  der  Ladewasserlisie  89  «86',  Breite  am  Wasselbord  11' 49',  ISel- 
gang  in  der  Mitte  2  *  82',  Deplacement  33  Tonnen ;  Höhe  dee  Wasserbordee  dber 
Wasser :  am  Mittelspante  2  •  68',  am  Vorsteven  4  •  46'  und  am  Achtereteven  3'. 

Die  Dampfmaschine,  welche  dem  Boote  eine  Geschwindigkeit  von  17  bis 
18  Knoten  sichern  soll,  muss  390  Pferdekraft  mdiciren.  Die  Bemannung  soll 
ans  10  Mann  besteben.  Als  Bewaifiinng  sind  8  Whithead-Torpedoa  bestimmi. 

Das  ^pedolyK>t  wird  darch  6  wasserdichte  Qaerschotte  in  7  wasser- 
dichte Bäume  gethcilt ;  am  Boden  wird  ein  ROhrensystem  hergestellt,  mittels 
dessen  jeder  Raum  für  sich  durch  die  im  Msschinenraome  aufgestellten  PooiveA 
entleei-t  werden  kann. 

Die  vorderen  zwei  Abtheilungen,  welche  zusammen  12'  laug  sind,  «ift- 
halten  nnr  das  Torpedolaadrrehr  und  die  Kettenkabel.  In  dam  dritten  Baama 
▼on  vorne  geifthlt,  der  19*7'  lang  ist»  liegt  der  hintere  Theil  des  Lancir- 
rohres,  welcher  mittels  eines  Röhrensystemes  mit  dem  gleichfalls  in  diesem 
Räume  untergebrachten  Reservoir  für  comprimirte  Luft  in  Verbindung  gebracht 
ist;  hier  befinden  sich  auch  zwei  tragbare  Tröge,  die  zur  Aufbewahrung  und 
Handhabung  der  Torpedos  dienen.  Um  diesen  Kaum  sowie  die  nächstfolgenden  drei 
Bfiame  gerftnmiger  sn  gestsltea,  ist  snf  dem  Aber  denselben  lisgendon  Ihaila 
des  Deckes  ein  gewölbtes  Dach,  welches  1  -  5'  «her  dss  Deck  hervorragt,  an- 
gebracht; an  den  Seiten  desselben  ist  jedoch  genügend  Raum  gelassen,  nm 
auf  dem  Decke  von  vorne  nach  achter  passiren  zu  können.  Auf  dieser 
Erhöhung,  beiläufig  über  der  dritten  Raumabtheilung,  steht  das  Steuermanns- 
häuschen, in  welchem  sich  das  Steuerrad  befindet;  hier  ist  auch  der  Apparat 
inm  Abfeuern  des  Torpsdos  nntergebraeht.  Der  Yorderlksa  der  Yieiten  Bat 
abtheilung  wird  von  dem  Dampfkessel  eingenommen,  an  dessen  Seiten  sich 
die  Kohlendepöts  befinden ;  in  dem  hinteren  Theile  dieses  Raumes,  dem  Heiz- 
raume.  steht  ein  grosser  Ventilator,  der  dem  Xeesel  Lnft  safbhrt»  Die  Länge 
der  vierten  Raumabtheilung  ist  19 '7'. 

In  der  fünften,  11  5'  langen  Raumabtheilung  steht  die  Dampfmaschine 
mit  dem  Condensator,  der  Laft-  nnd  Oiienlationspvmpe  nnt  der  dasn  gelid* 
rigen  Betriebsmaschine;  ferner  die  Bstriebamaschine  für  den  Ventilator  im 
Kesselräume,  und  die  Lufkcomprsssionspnmpe  mit  ihrer  Betriebsmaschine. 

Die  sechste  16*3'  lange  Raumabtheilung  enthält  eine  grössere  Cabine 
mit  allen  Einrichtungen,  und  eine  iweite  kleinere  Cabine  fbr  den  Torpedo- 
nnterofficier  und  den  Maschinisten. 
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In  der  siebentem  hintersten  BaumabthGilung  befindet  sich  die  Boder- 
^Bne  mit  dem  Steuerreep  und  den  dazu  gehörigen  Blöcken. 

Was  den  Bootskörper  überhaupt  betrifft,  so  ist  man  bestrebt,  denselben 
innerhalb  der  Grenzen  der  absolut  nothwendigen  Festigkeit,  so  leicht  als 

BiOglich  m  mictei. 

Di0  SotletfdMBoiiF  Bind  mit  61J(60  fl.  (114.000  Kronen)  veranschlagt 


lieber  Sebert's  Apparate  zur  Ermittlung  der  Gesetze  der  fteeGboee^ 
Bewegung  in  und  ausser  dem  Rohre  % 

(HiMa  Fif.  9  ud  10,  Tafel  XXU.) 

Seit  langer  Zeit  ist  man  bestrebt,  Mittel  zu  erforschen  und  zu  schaffen, 
welche  über  die  Gesetze  der  Geschossbewegung  in  Geschützrohren  Aufscliluss 
geben,  denn  aus  der  Art  dieser  Bewegung  kann  das  Gesetz  für  das  Steigen 
und  Fallen  der  Gasdrücke  ermittelt  werden.  Die  Kenntnis  der  successive  auf- 
tretenden Qaespannong^en  ist  aber  deehalb  Ton  besonderer  Wichtigkeitt  weil 
sie  eine  geiritt  bedeutende  Yenrollkommnung  der  Bohrconstruction  und  der 
Pnh  orerzeugnngy  Bowie  eine  wahrhaft  rationelle  Verwendung  des  Folrers 
gestattet. 

Behufs  Erforschung  der  erwähnten  Gesetze  wurden  mancherlei  Wege 
eingeschlagen.  Die  nennenswertesten  sind  das  allmähliche  Verkürzen  der 
Benre,  die  Yersnche  mit  den  Nenmann*8chen  Stollengeschosseni 
dem  Chronographen  TOn  Le  BouleDg<$  ^) ,  dem  Ghronoekop  von 
Noble,  dem  Enregistreur  Ton  Bicq,  dem  Gasspannungsmesser 
von  Paschkevitsch  etc. 

Diese  Methoden  leiden  aber  —  insoferne  die  Geschwindigkeit  des  Ge- 
schosses (respective  der  Gasdruck)  ao  mebreien  Pnnkten  der  Bohrung  bestimmt 
werden  soll  —  simmtiieh  an  einem  gewaltigen  Uebelstande:  sie  bedingen 
nämlich  das  allmähliche  Abschneiden,  respective  das  mehrfache 
Anbohren  oder  Ausdrehen^)  des  Versuchsr obres,  was  bei  Rohren 
grossen  Kalibers  mit  Rücksicht  auf  den  hohen  Preis  derselben  und  auf  die 
Unmöglichkeit,  aus  einem  mehrfach  angebohrten  Bohre  relativ  schwere  Geschosse 
mit  grossen  Ladungen  an  scbiessen,  im  allgmneinen  als  unstatthaft  beseiehnet 
werden  mnss. 

Capitftn  Sebert  war  daher  bemüht,  Apparate  zu  construiren,  welche 
vom  Rohre  ganz  unabhängig  sind,  also  auch  kein  Verkürzen,  Anbohren  oder 
anderweitiges  Schwächen  des  Rohres  bedingen. 

Der  eine  dieser  Apparate  —  der  Stimmgabel- Velocimeter  — 
ist  eigentlieh  ein  Bfloklanfmesser  und  wurde  in  den  uMiUheiltMffeHu,  des 


')  Beiiützto  Quellen:  nMittheüungen  über  Geqemtände  des  Artillerie-  und 
Omieioesens»,  Jahrgang  1879,  S.  868;  nComptes  renaus*,  Tome  XC  (Jahrgang  1880), 
peg.  1468  und  1586. 

^)  Selbstverständlich  nur  insoweit,  als  derselbe  zum  Messen  der  Zeiten,  welche 
das  Geschoss  zum  Darcblaufea  gewisser  Bohrungsstreckea  braucht,  Verwendung  fand. 

*)  Derlei  Ansdrehungen  sind  beim  .Apparate  von  PaichkeTitseh  aSthlg,  wenn 
nan  es  nicht  vorzieht,  das  Rohr  mit  eigenen  Röhren  tn  vendieB,  welshe  Tor  dem 
Yenniche  in  die  Bohrung  eingesetit  weiden  müsara. 
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k.  k,  techoischon  und  administrativen  Militär-Comit^  (Jahrgang  1879,  S.  363) 
eingehend  beschrieben.  Wir  verweisen  daher  den  Leser  in  dieser  Hinsicht 
auf  die  genannten  vMittheilungenu.  und  erwähnen  nur  Nachstehendes:  Der 
Apparat  wird  mit  einem  Punkte  des  rflckspielenden  Systems  verbunden  und 
registrirt  eine  Gerade  und  eine  um  dieselbe  wellenförmig  oscillirende  Curve; 
aus  diesen  beiden  Linien  kann  man  die  Wege  des  eben  präcisirten  Punktes 
in  den  aufeinander  folgenden  gleichen  und  sehr  kleinen  Zeitabschnitten  einer 
Stimmgabel- Vibration  entnehmen  und  nun  mit  grosser  Genauigkeit  eine  Cnrve 
coDstruiren,  welche  den  Weg  als  Function  der  Zeit  ausdrückt.  Bestimmt  man 
sodann  die  ersten  Differenzen  der,  den  gleichen  Zeiten  entsprechenden  Weg- 
strecken, so  lässt  sich  die  Curve  der  successiven  Rücklaafgeschwindigkeiten, 
und  ans  dieser,  in  analoger  Weise,  jene  der  Beschleunigungen  ermitteln. 

Da  man  nun  das  Gewicht  der  rückspielenden  Masse,  die  Bewegung»- 
widerstände  und  nach  dem  oben  Gesagten  auch  die  Beschleunigungen  für  jeden 
Moment  der  Bewegung  kennt,  so  lassen  sich  die  nacheinander  wirkenden 
Kräfte  gleichfalls  als  eine  Function  der  Zeit  ausdrücken.  Die  Kräfte,  welche 
den  Rücklauf  hervorbringen,  wirken  aber  auch  auf  das  Geschoss,  daher  nun- 
mehr  (bei  Berücksichtigung  der  massgebenden  Abmessungen  und  aller  im 
Rohre  auftretenden  Widerstände)  durch  Umkelirung  des  oben  erwähnten  Vor- 
ganges die  Beschleunigungen,  Geschwindigkeiten  und  Wege  des 
Geschosses  als  Functionen  der  Zeit  ausgedrückt  werden  können. 

Man  sieht  somit,  dass  der  Rücklauf messer  indirecte  auch  zum  Messen 
der  Gasspannungen  und  Geschossgeschwindigkeiten  im  Rohre  and  an  der  Mün- 
dung dient. 

Ueberdies  können  mit  diesem  Apparate  auch  die  Gescbossgeschwindig- 
keiten  an  und  vor  der  Mübdung  directe  gemessen  werden,  wenn  man  ihn  mit 
eigenen,  von  Marcel  Deprez  construii-ten,  kleinen  elektrischen  Registrirappa- 
raten  in  Verbindung  bringt. 

Der  Stimmgabel-Velocimeter  ist  somit  bei  voller  Ausnfitznng  aller  seiner 
Fähigkeiten  ein  ballistisches  Universal  instrumenta  mit  dem  eine 
Fülle  von  Daten  ermittelt  werden  kann.  Folgendes  Beispiel  wird  dies  be- 
stätigen. 

Bei  den  Versuchen  in  Frankreich  mit  einem  24  %»- Marinegeschütze 
wurde  bei  28  Kg.  Ladung  und  einem  144  Kg.  schweren  Geschosse  bestimmt: 

Die  Zeit  von  der  Entzündung  des  Pulvers  bis  zum  Beginne  der  Geschoss- 
bewegung mit  0*00016  Secunden; 

die  Zeit  von  der  Entzündung  des  Pulvers  bis  zum  Momente,  wo  das 
Geschoss  das  Rohr  verlässt,  mit  0  0114  Secunden; 

die  Dauer  der  Bewegung  des  Geschosses  im  Rohre  mit  0*01124  Secunden  ; 

die  Dauer  des  Geschossfluges  von  der  Mündung  bis  zur  ersten,  33  ^  fernen 
Geschwindigkeitsrahme  mit  0*07305  Secunden; 

die  Dauer  des  Geschossfluges  von  der  ersten  bis  zur  zweiten  Ge- 
schwindigkeitsrahme, welche  83*7  vor  der  Mündung  aufgestellt  war,  mit 
0*1127  Secunden; 

der  Weg  der  rückspielenden  Laffete  im  Momente,  wo  das  Geschoss  die 
Bohrung  verlässt,  im  Mittel  mit  30*%; 

die  Rücklaufgeschwindigkeit  in  diesem  Momente  mit  3'8*y; 

das  Maximum  der  Rütklaufgeschwindigkeit  mit  5*2  *y; 

der  zugehörige  Weg  des  rückspielenden  Geschützes  mit  0*2^; 

die  zugehörige  Zeit  mit  0*048  Secunden; 
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die  GeschosBgeschwindigkeit  an  der  Sfdndnng  mit  451 '  2  *Y ; 

die  Geschossgeschwindigkeit  58'^  vor  der  Mündung  mit  443'2*y. 

Ausser  diesen  speciellen  Daten  erhielt  man  überdies  directe  aus  dem 
Yersache  die  Curve  der  Bücklaufwege,  und  durch  Coastructiou  und  Bechnung 
alle  jene  Cmrrtn  als  taetionoi  der  Zeit,  welche  die  Bewegung  des  OeeotalltMB 
nd  des  Qeneliosiee  eharaktnieiieD. 

Dir  iweite  Apparat  Sebert's  ist  ein  selbstregis trirendes 
Qescboss  und  dient  directe  zum  Messen  der  Geschossgeschwindigkeiten.  Wir 
entnehmen  hierüber  den  y^Comptes  rcfuius''^  folgenden  Bericht  des  Erfinders. 

„Es  ist  mir  vor  kaizem  gelungen,  die  Bewegongsgesetze  des  Geschosses 
dvfdi  ein  hümb  VeriUiren  so  ennitteln»  bei  welchem  das  Bohr  firar  nicht 
berührt»  alio  anch  nicht  im  geringsten  ins  Mitleid  gezogen  wird.  Ich  setze 
ulmlicb  einen  automatisch  registrirenden  Apparat  directe  in  das  Geschoss  ein 
und  erhalte  so  für  eine  relativ  grosse  Zeit  die  Wege,  welche  das  Projectil  in 
sehr  kleinen,  unter  sich  gleichen  Zeitabschnitten  zoräcklegt.  Diese  Zeit- 
abschnitte konnte  ich  anf  0'00€  Secnnden  herabdrücken. 

Mein  Apparat,  (Figor  9,  Tafd  XXII)  beetefat  ans  einer  metallenen 
Ffihrangsstange  a  von  quadratischem  Qaenchnitte,  welche  axial  in  das 
Versuchsgeschoss  eingesetzt  wird,  nnd  aus  einem  mobilen  Einsätze  b,  dem 
die  Stange  a  als  Führung  dient.  Der  Einsatz  ist  mit  einer  kleinen  Stimm- 
g-abel  c  versehen,  deren  Zacken  in  feine  Metallfedern  enden.  Bei  der  Bewe- 
gung des  Einsatzes  b  längs  der  Führangsstange  traciren  diese  Federn  auf 
der  ihnen  gegenflber  liegenden ,  hemaBtan  Fliehe  der  Stange  a  twei  Gerade 
oder  zwei  osdUirende  Conen,  je  nachdem  die  Stimmgabel  hiebe!  in  Bohe  ist 
oder  Tibrirt. 

Vor  dem  Schasse  befindet  sich  der  Einsatz  am  vorderen  Ende  des  Ge- 
schosshohlraumes,  wobei  ein  kleiner  Keil,  welcher  an  der  FOhrungsstange 
befestigt  ist,  die  Zacken  der  Stimmgabel  etwas  hebt.  Beim  Schusse  hat 
der  Binsata  la  Felge  aeiiier  Mgheit  das  Bestreben  in  Bnhe  m  hleiben;  das 
Fnjeetil  hingegen  wird  heftig  vorgestossen  nnd  nimmt  hiebei  die  Fähmngs- 
■taage  mit,  wobei  der  vorerwähnte  Keil  mitgerissen  nnd  die  Vibration  der 
Stimmgabel  eingeleitet  wird.  In  Folge  dessen  beschreiben  nunmehr  während 
der  Vorwärtsbewegung  der  Stange  a  die  Federn  der  Stimmgabelzackon  auf  der 
bei ussteu  Fläche  der  FOhrungsstange  zwei  symmetrische,  oscillirende 
Carmen. 

Wird  der  Einsats  Tor  dem  Schasse,  ohne  die  Stimmgabel  in 

Vibration  za  setzen,  längs  der  Führangsstange  znrfickgeschoben,  so  be- 
schreiben die  Metallfedern  zwei  einander  parallele  Gerade,  welche  die  Azea 
oder  Mittellinien  der  oben  erwähnten  oscillirenden  Curven  bilden. 

Die  Schnittpunkte  jeder  dieser  Curven  mit  ihren  Mittellinien  präcisiren 
lir  die  awfiiaander  filgindeii  glsidien  Zeitabschnitte»  welche  je  dner  Yibra- 
tion  der  Stimmgabel  entsprechen,  die  gegenseitige  Lage  von  Geachoss  and 
Biaeats. 

Nachdem  die  dem  Geschosse  ertheilte  Bewegung  eine  angemein  rapide 
ist,  so  leuchtet  ein,  dass  die  Reibung  und  andere  passive  Widerstände  auf 
den  Weg  des  Ein^^atzes  ohne  Einfluss  sind,  denn  die  Zeit,  während  welcher 
das  Prejeetil  ehien  seiner  Länge  gleiehsn  Weg  dnrcWnft,  betrigt  nicht 
mal  0*01  Secnnden.  Es  darf  daher  der  dnrch  die  Stimmgabel  legistrirte  Weg 
des  Einsatses  sogleich  als  der  genaue  Weg  des  Oeschossea  angesehen 
werden. 
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TTtti  den  Apparat  von  dem  durch  die  Rotation  hervorgerufenen,  störenden 
Eintlasse  zu  befreien,  sind  die  cylindrischen  Enden  der  Führungsstange  in 
eigene  Lager  der  Koyi-  und  Bodenschraube  des  Geschosses  eingesetzt;  in- 
folge dMMD  niniDt  die  Stinge  ao  der  nrtiMniea  Bewegung  des  ProjeoCües 
keiiieD  Aatheil. 

IH0  ersten  Versuche  mit  derlei  selbst  registrirenden  GeschoeieB 
fanden  am  25.  März  d.  .T.  auf  dem  Schiessplatze  der  Pulverfabrik  zu  Sevran- 
Livry  statt.  Das  Vorsuchsgeschütz  war  eine  24  %» -Marinekanone,  Modell  1870, 
die  cylindrischen  Geschosse  hatten  das  reglementmässige  Gewicht  von  144  Kg. 
and  worden  in  einen  ana  Send  bergeBtell4«ii  Enge^g  gesehessto,  weil  hie- 
durch  das  leichte  Auffinden  der  Pnjeetile  ermO^oht  nnd  gealdiert  war. 

Um  ein  Zerdräcken  der  Geschosse  im  Bohre  sowie  das  Zerbrechen  der* 
selben  beim  Eindringen  in  den  Engelfang  zu  verhindern,  musste  man  den 
Böden  der  O  ö"'/  lanfron  Projectiie  gewisse  Wandstärken  geben,  so  dass  für 
das  Spiel  des  Einsatzes  nur  0'4'^  erübrigte.  Dieses  Mass  könnte  jedoch  beim 
Horiiontalschnss  gegen  die  freie  Ebene  bedeibmd  fibfnohrittan*  werden. 

Die  bei  den  Verrachen  verwendetio  Stimmgabelii  gnben  nngefihr 
3000  Vibrationen  per  Secunde.  Die  Versuchsladnngen  hatten  ein  Gfewicbt  vom 
14,  21  und  2S  Kg-,  und  ertheilton  den  Geschossen  300,  370  und  440 
Anfangsgeschwindigkeit.  Die  rogistrirten  Curven  waren  sohr  roin  und  regel- 
mässig; ein  Paar  derselben,  welches  bei  Anwendung  der  Normalladung  (28  Kg.) 
erhalten  worde,  ist  in  fig.  10,  Tkf.  XZH,  dargesMlk  IMe  snigsiDtrte  SthMi^ 
gtJMi  gab  3073  Vibrationen  in  der  Seennde. 

Die  registrirteu  Curven  wurden  nach  Beendigung  der  beaflglichen  Yer* 
suche  stets  mikroskopisch  abgenommen.    Jede  derselben  gestattete  für  eine  ' 
gesammte  Weglänge  von  circa  400'%  die  Feststellung  einiger  zwanzig  Weg-  < 
punkte  und  der  zugehörigen  Zeiten.    Aus  der  Ourve  der  Wege  wurden  jene  ! 
der  Geechwindigkeiton  nnd  BeseUennigongen  als  Fmwlioaen  der  SMten  nf 
die  bekannte  Weise  abgeleitet. 

Setzt  man  die  Widerstände  der  Geschossbewogung  im  Rohre  —  wdebe 
selbstverständlich  durcli  besondere  Versuche  ermittelt  werden  müssen  —  als 
bekannt  voraus,  so  lässt  sich  aus  den  Rosultaten  d.'s  eben  beschriebenen 
Verfahrens  das  Gesetz  ableiten,  nach  welchem  das  successive  Steigen  und  Fallen 
des  anf  den  GesehoesbedsD  wirkenden  Gasdniokee  ab  Fnnottoo  der  Zeil  nis-  ! 
gedrfickt  werden  kann. 

Die  mit  dem  vorbeschriebenen  Apparate  durehfährboren  Messungen  er- 
strecken sich  zwar  nur  auf  den  ersten  Tlieil  des  vom  Geschosse  durchlaufenen 
Weges,  doch  ist  gerade  dieser  Wegtheil  von  grösstem  Interesse,  denn  die 
charakteristische  Wirkung  des  Pulvers  zeigt  sich  eben  während  der  ersten 
Bewegung  des  Geeehesses  im  Bohre.  UebrigeBS  wende  ieh  spftter  erfeiem,  wie 
maar  mit  selbstregfistrirenden  Geschossen  amdi  die  Bewtiga^tipielM'  fBr  ehM 
grtesere  Wegstrecke  ermitteln  kann 

Um  dftn  Apparat  auch  zur  Erforschung  des  Gesetzes  der  Ge- 
schossbewegung in  einem  widerstehenden  Mittel  (Erdtraverse, 
Panzerplatten  etc.)  benützen  zu  können,  hat  man  das  Arrangement  nur 

')  Herr  Kouz  hat  vor  langer  Zeit  proponirt,  das  Gescboss  mit  einem  Apparate 
zu  versehen,  welcher  die  an  mehreren  bestimmten  Stellen  der  Bohrung  auf  den  Boden 
Projectiles  wirkenden  Gasdröcke  registrirt.  Bloss  wegen  der  Unmöglichkeit,  den 
App  arat  derart  einzurichten,  damit  da«  Gei^choss  nach  dem  Schusse  —  ohne  hiebei 
den  Apparat  zu  beschädigen  —  untersucht  werden  kann,  musstt  hÄ  der  Begistkinng 
d«r  Dr&cke  entsagen  nnd  mich  mit  jener  der  Bewegungen  begnOgsn. 
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dtnurl  n  Mkn,  dan  taxik  d«r  Bimte  «iprftiiglicli  an  die  rftckwirUge  Fläche 
dw  GeeohomhoMimoNS  lehnt  Sodann  erhUt  derselbe  beim  Schusse  keine 
eigene  Bewegnng,  sondern  er  beginnt  in  Folge  seiner  Trägheit  die  Bewegung 
nach  yome  erst  dann,  wenn  die  Gevschossgeschwlndigkeit  plötzlich  verringert  wird. 

Man  Tersichert  daher  den  Einsatz  durch  einen  Vorstecker  von  solcher 
Wrke,  dna  di«  blosse  Yenögerung  des  QesohossflngSB  dmoh  dee  Lvftwidor- 
stand  mä  Absckosren  dossdfcüi  aiebt  herronnft,  wüvsnd  hingegen  das  Ab- 
scheeren  des  Yorsteckers  zaversichtlich  stattfindet,  wenn  das  Projectil  nahe 
dor  Mündung  einen  bedeutenden  Widerstand,  z.  B.  eine  Sandbrustwehr,  findet. 

Die  bezüglichen  Versuche  ')  fanden  im  Mai  d.  J.  in  der  Pulverfabrik 
zu  Sevran-LiTry  statt,  wobei  10%»  Geschosse  von  12  ivgr.  Gewicht  mit  Stimm- 
gabel» Yoo  QBgoflUkr  #000  Yihratioiiim  por  Soenndo  Torwosdet  wnrdon.  Dia 
Jkiftrefligeeohwindigkeit  dar  Osaehosse  an  der  Sandbrostwehr  betrug  circa  270 

Die  registrirten  Gurren  waren  zwar  nicht  so  rein,  als  die  bei  den  firQheren 
Versuchen  (Bewegung  des  Geschosses  im  Bohre)  erhaltenen,  doch  immerhin 
vollkommen  entsprechend,  denn  alle  gestatteten  die  von  den  Projeclilen  in  der 
Sandbrostwehr  zurückgelegten  Wege  als  Function  der  Zeit  darzustellen,  ferner 
dio  GoeebwiDdiglnitaTorliisto  des  ciosehossea  nnd  folglich  anch  dm  Widerstand 
dir  BiastiPslir  in  den  einzelnen  Zeitmomenten  sa  ermitteln. 

Es  mu88  betont  werden,  dass  bei  der  Bewegung  des  Projectiles  im  Rohre 
dir  Weg  des  Einsatzes  der  gleiche  ist,  wie  jener  des  Geschosses,  während 
beim  Eindringen  des  Projectiles  in  ein  widerstehendes  Mittel  der  Weg  des 
Geschosses  grösser  ist  als  jener  des  Einsatzes ;  denn  letzterer  hat  im  Momente 
des  AvIMiMs  di»  toehiiindigkeü  des  ProjeetileB  nnd  eilt  dalier  wfthrend 
des  Eindringens  desselben  nnr  in  dem  Masse  for,  als  dio  GesdiossgesciiwiD- 
digkeit  verringert  wird. 

Bei  den  durchgeführten  Versuchen  gegen  Sandtraversen  wurde  mit  einem 
Geschosse,  das  dem  Einsätze  nur  eine  Verschiebung  von  circa  200"%i  ge- 
stattete, ein  Geschossweg  von  nahezu  0  *  8  *y  registrirt,  welcher  einem  Geschwin- 
digksitsferlosle  von  ungefthr  100^  entspricht 

Die  erhaltenen  günstigen  Yersnchsresnltate  sichern  die  Hdglichkeit,  das  Be- 
wegnngsgesetz  der  Projectile  beim  Durchschlagen  einer  Panzerwand  registriren, 
folglich  auch  die  zum  Durchschlagen  einer  homogenen  Panzerplatte  nr)thigo 
Zeit,  sowie  den  Widerstand  des  Panzers  in  jedem  Zeitmomente  ermitteln  zu 
können }  die  Besuitate  derartiger  Versuche  werdeu  sowohl  für  den  Schiff- 
iMmn  als  anoh.  ftr  dm.  Artffleristen  ron  grosser  Wiehtigkdi  sein. 

Die  vorhin  gegebene  Erklamng,  weshalb  das  selbst  registiiirBndo  Geschoss 
beim  Eindringen  in  ein  widerstehendes  Mittel  das  Bewegungsgesetz  des  Pro- 
j«;tile8  für  eine  Strecke  verzeichnet,  welche  griSsser  als  der  relative  Weg  des 
Einsatzes  ist,  gibt  ein  Mittel  an  die  Hand,  mit  verhältnismässig  kurzen 
Oeochossen  d&s  BewoigujagsgeBetz  fürdiegauzeLäuge  der  Bohrung 
SB  legialrinBi-  As  dissmi»  Sliraehe  genügt  es  nimlieh,  dem  Binsalse  von  Hans 

0  Den  Venucben  wohnten  bei:  Herr  Beithelot,  Mitglied  der  Akademie  der 
WiHessdiafteD  and  Prisident  der  mdhmmSsgSon  de»  Mtfetenees  ecepionves»,  ferner 
Genend  Frdbault,  dessen  Hilfe  und  Vortrauen  mich  in  meinen  Untersuchungen  stets 
oDteieitlaUn  and  mir  Obeidaei  die  snr  Duicliftthrang  dar  nnerttisiidien  Versuche 
üMliigeB  Mittd  TenehaffleB» 

Die  Apparate  hatte  Herr  L^tard  vorbereitet;  seine  tbätige  und  intelligente 
Jditarbeiterschaft  war  mir  nicht  allein  beim  Entwind  der  Apparate  (deren  Details  zum 
Theil  seine  Bitadong  shid)  sondern  tmth  feei  der  DneMltanmg  der  YeitaeiM  and  der 
dank  ate^bedingliB  langimiigea  Bedonngai  von  gromwa  Notsea. 
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aus  eine  bestimmte  Vorwärtsgeschwindigkeit  zu  geben,  wodurch  während  der 
relativen  Rückwärtsbeweguug  des  Einsatzes  ein  grösserer  Geschossweg  ver- 
zeichnet wird. 

Um  dies- mit  Leichtigkeit  zu  erreichen,  braucht  man  bloss  eine  Stange 
mit  Doppelführung  axial  in  das  Geschoss  zu  setzen  und  dieselbe  mit  zwei 
von  einander  unabhängigen  Einsätzen  zu  versehen.  Beide  Einsätze  befinden 
sich  vor  dem  Schusse  zunächst  der  vorderon  Wand  des  Geschosshühlraumes;  der 
eine  ist  vollkommen  frei  und  beginnt  seine  Bewegung  mit  jener  des  Geschosses, 
wobei  er  das  Bewegungsgosetz  des  Projectiles  direct  verzeichnet.  Der  zweite 
Einsatz  ist  mit  einer  Arrotirvorrichtung  vorsehen,  welche  beim  heftigen  An- 
prallen des  ersten  Einsatzes  an  die  hintere  Fläche  des  Geschosshohlraumes 
momentan  ausgelöst  wird.  Nunmehr  beginnt  die  Bewegung  des  zweiten  Ein- 
satzes ;  nachdem  aber  derselbe  in  diesem  Momente  bereits  die  dem  Geschosse 
eigene  grosse  Vorwärtsgeschwindigkeit  hat,  welche  aus  den  registrirten  Cnrven 
des  ersten  Einsatzes  mit  aller  Schärfe  bestimmt  werden  kann,  so  registrirt 
die  Stimmgabel  des  zweiten  Einsatzes  während  seines  relativ  kurzen  Weges 
das  Bewegungsgesetz  des  Geschosses  für  einen  zweiten,  bedeutend  längeren 
Weg  des  Projectiles. 

Die  Anwendung  der  sich  in  ihrer  Arbeit  ablösenden  Stimmgabeln  wird 
auch  die  Registrirung  der  Verzögerung  des  Luftwiderstandes, 
folglich  für  kleine  und  vielleicht  auch  für  ziemlich  grosse  Distanzen  die 
Ermittlung  des  Luftwiderstandes  selbst  gestatten.  Hiezu  mnss  jedoch  bemerkt 
werden,  dass  —  insoferne  man  den  verzögernden  Einfluss  des  Luftwiderstandes 
für  grössere  Bahnstrecken  ermitteln  wollte  —  der  Apparat  unbedingt  mit 
einer  Einrichtung  versehen  werden  müsste,  welche  die  Bew^ung  des  Ein- 
satzes iu  einem  bekannten  Masse  vei-zögert ;  Commandant  F  1  o  r  e  n  t  i  n  hat 
schon  in  einem  alten  Projecte,  nach  welchem  selbstregistrirende  Geschosse  zum 
Studium  des  Luftwiderstandes  beuQtzt  werden  sollten^  einen  diesbezüglichen 
Vorschlag  gemacht".  Sc. 


Weitere  Verßuche  mit  25*%  Palmkrautz-  (Nordenfeit-)  MitraiUeu»en 
in  England.  —  Als  Fortsetzung  und  Ergänzung  des  auf  Seite  420  (Heft  VI 
und  VII)  dieses  Jahrganges  nnserer  nMittheilungenu  gebrachten  Berichtes 
über  die  Vergleichsveisuche  zwischen  der  25"%»  Palmkrantz-  (Nordenfeit-) 
Mitrailleuse  und  derS?*^  Hotchkiss-Rovolverkanone  entnehmen  wir  den  nTimesi^ 
vom  17.  Juli  nachstehende  Zeilen: 

Das  Depeschenschiflf  Iris  wurde  nach  Beendigung  seiner  Probekreuzung 
mit  einer  25%»  Mitrailleuse  versehen ,  welche  bei  Durchführung  einiger  höchst 
interessanter  Versuche  Verwendung  fand.  Diese  Versuche  worden  in  Gregen- 
wart  des  Artillerie-Directors  auf  der  Rhode  von  Spithead  ausgeführt  und  sollten 
insbesondere  zeigen,  inwiefemc  sich  die  Chancen  für  das  Gelingen  eines  Tor- 
pedoboot-Angriffes günstiger  gestalten ,  wenn  die  diesen  Booteu  eigenthüm- 
lichen  grossen  Geschwindigkeiten  in  Betracht  kommen.  Der  Versuch  war  nöthig, 
denn  beim  Vergleichsversuche  vor  Portsmouth  waren  die  Mitrailleuaen  auf  der 
Medway  installirt  gewesen ,  welche  nur  ungefähr  8  Knoten  Geschwindigkeit 
erreichte.  Damals  (vergleiche  Seite  423  der  nMitthcUungefH^,  7.  Fahrt)  lief 
die  Mei»way  den  Bug  des  Torpedoboot- Modells  directe  an,  unterhielt  da? 
Feuer  innerhalb  der  Distanzen  von  5'X)  bis  100  Yards  und  gab  in  1*58  Mi- 
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nuten  135  Schüsse  mit  115  Treffern  ab,  das  Modell  des  Bootes  gleich  einem 
Siebe  di.rcblürhernd.  Bei  den  Parallel  versuchen  mit  der  IRIS  hingegen 
vrardö  das  Ziel  aus  einigen  Meilen  Entfernung  mit  nahezu  20  Knoten  Ge- 
schwindigkeit (17*2£QQtoii  Gfiscbwindigkeit  der  Ibis  ohne  Berflcksichtigung 
der  Strftmang,  mehr  ca.  2*5  Knoten  Geschwindigkeit  der  Str5mnng)  direete 
angelanfen;  die  Besoltate  waren  folgende: 

1.  Angriff.  Das  Feuer  wird  auf  ca.  700  Yard  Distanz  eröffnet  und 
unmittelbar  vor  dem  Boote  eingestellt;  hiebei  werden  102  Schüsse  in  1*15 
Hinuten  abgegeben. 

9.  Angriff.  Analog  wie  heim  1.  Angriffe,  wobei  in  117  ICnoten 
III  Schileee  gelte!  werdein.  Bei  der  Untersnchimg  des  Bootemodells  wurde 
constatirt,  dass  von  don  im  Ganzen  abgegebenen  313  Schflssen  110  ihr  Qel 
trafen.  Somit  ergaben  die  AngritTe  1  und  2  eine  mittlere  Feoergeschwindig^ 
keit  von  93  Schuss  mit  48  Treffern  per  Minute. 

3.  Augriff.  Die  Iius  passirt  das  Ziel  auf  ca.  200  Yard  Distanz,  wo- 
doich  die  Poaitioiieii  vob  Schiff  und  Torpedohool  für  Bratteeit-Laadrungen  von 
Whitehead-Torpedos  eliarakteririrt  werden  eoUen;  der  lolMge  Backsonge- 
>viukel  der  Mitrailleuse  beträgt  SO**.  Das  Feuer  kann  in  Folge  des  begrenzten 
Backsungswinkels  nur  durch  22  Secunden  unterhalten  werden,  in  welcher  Zeit 
man  58  Schüsse  mit  38  Treffern  abgibt.  Diese  Zahlen  entsprechen  einer 
Feuergeschwindigkeit  von  158  Schuss  mit  104  Treffern  per  Minute. 

4.  Angriff.  Bin  Tqrpe^oboet  1.  Oasee  passirt  siit  18  Enotea  fahrt 
aaf  migeahr  900  Yard  Diata^s  die  glelfihfidla  in  veller  lUirt  tMgriibne  Ibd; 
die  Baclnong  der  Mitrailleuse  ist  wie  beim  Angriffe  3  begrenzt.  Das  Feoer 
kann  nur  fingirt  werden,  da  sich  an  Bord  des  Torpedobootes  die  normirte 
Mannschaft  befindet.  Nachdem  a"ber  während  der  Zeit  von  15  Secunden,  inner- 
halb welcher  sich  das  Torpedoboot  im  i^'euerberßiph  der  Mitrailleusen  befand, 
40  Sehttsse  mit  ExerdrpaiKHpen  fingirt  wurden,  so<  ist  antanehmen,  dass  im 
Emstfidle  daa  Boot  dnrch  die  tretfeaden  Geschosse  kanipfiinflUiig  ^  gemacht 
worden  wSre. 

Die  besprochenen  Vorsuche  zeigen ,  dass  durch  besonders  grosse  Ge- 
schwindigkeiten die  TretTwahrscheinlichkeit  oder  mit  anderen  Worten  die  Wirk- 
samkeit der  2b%n  Miiraiileusen  keinesfalU  um  ein  bedeutendes  Mass  ver- 
ringert wird,  nnd  dsss  es  mit  Bftcksieht  auf  die  sshr  lottse  Dauer  eines  Tcfr- 
pedoboot- Angriffes  von  hohem  Werte  wäre,  alle  unsere  Sddflb  mit  dieMm 
nunmehr  fftr  den  Dienst  angenommenen  Waffen  sn  yersehen.  .  'Sc. 

Znr  Panzerplatten-  und  Oeschtitzfrage.  —  Der  erste  Lord  der  englisc)iea 
Admiralität  erw&hute  unter  anderem  in  seinem  Berichte  aber  das  verflossene 
Jlaamuahr  des  bemerksnaiyrtea  Fortsdurittes,  |re)dier  in  ..der  iBentellnng  tob 
.  ConipoalidpanseivlattMl,  aju  einer  Lage  StaU  jBb^  Eiaen  (lestelMfiid,  gemacht 
wurde. 


*)  Für  gesichert  halte  ich  das  Karapfunfahigwerden  des  Torpedobootes  durchaus 
nieht,  denn  dio  angefnlirtn  Treffresultato  sind  so  Qberans  günstig,  dsss  sie  kaum 
erkiirlion  aiad.  Trotidem  will  i<d>  aie  nicht  anzweifeln,  soadem  nur  bemerken,  dan 
im  BnatfUie  die  Zahl  d«r  TilAr  «Ibit  bei  vorfflglicb  geechnlter  Maimacbaft  tnver- 
aiehtlieh  weit.kle^B«r  anaCMlen  wild,  ab  wie  bei  aen  oben  besprocheu.  i  VersucbcD. 

Anm.  d.  Ueberäötxen. 
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Um  die  Widerstandsfähigkeit  dieses  Panzersyatemes  festzustellen,  worden 
zu  Shoeburyness  Vergleichversuche  ausgeführt;  zu  diesem  Zwecke  wurde  eine 
Scheibe  mit  einer  14"  Eiseuplatte  und  eine  andere  mit  einer  12"  Compound- 
platte  gepanzert.  Die  Versuchsplatten  hatten  circa  4'  im  Quadrat. 

Um  ein  vollständigeres  Resultat  zu  erzielen,  wurde  beschlossen,  die 
Panzerplatten  mit  Geschossen  vei*schiedener  Systeme  zu  beschiessen ;  es  wurde 
dazu  ein  9"  Geschütz,  mit  75  Pfd.  Pulverladung  feuernd,  verwendet. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Resultate  dieses  Probeschiessens  ver- 
zeichnet : 


Panzer 

Geschosayetem 
und 
Material 

Lebende  Kraft  I 
por  Zoll  Geschoss- 
umfang 

Eindringung 

Eisen  14" 
Compound  12" 

Eisen  14" 
Compound  12" 

Eisen  14" 
Componnd  12" 

Eisen  14" 
Componnd  12" 

Whitworth,  Stahl 

»  « 

Paliser,  Hartguss 

Whitworth,  Stahl 
Cammel,  Stahl  Form  I. 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl  Form  J. 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl  Form  II. 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl,  Form  II. 

Kopf  gehärtet 

165 
167-9 
167-1 

167-  6 

168-  7 
167  7 

169-  4 
167-7 

10-4".  Rückseite  geöffnet 
5-8".      n  ungeöffnet 
14  86"  ganz  durch. 
4  16" 

17-92".  GeechosB  nicht  ab- 
gebrochen. 

8  85".  Geschoss  abgebrochen. 

11  9".  Rückseite  offen, 
2V,"  Riss. 

Schwach.  Geschoss  ab- 
gebrochen 

Aus  der  Tabelle  ist  zu  entnehmen,  dass  die  grösste  Eindringangstiefe 
im  Compound panzer  8*35'',  im  Eisenpanzer  aber  17*92''  war,  während  die 
mittlere  Elindringungstiefe  im  Compoundpanzer  bei  5  Probeplatten  6*3",  und 
im  Eisenpanzer  bei  8  Probeplatten  12*3"  betrug 

Die  Versuche  mit  den  INFLEXIBLE-Platten  (Compound)  ergaben  kein 
so  günstiges  Resultat,  was  wahrscheinlich  darin  seinen  Grund  findet,  dass  die 
sehr  breiten  Platten  zur  Thurmform  geki-ümmt  waren,  wodurch  das  Eisen 
verhältnismässig  stark  zusammengepresst  wurde. 

Wie  gross  immer  die  Ueberlegeuheit  des  Compoundpanzers  gegen  den 
Eisenpanzer  bei  normal  auftreffenden  Geschossen  sein  mag,  so  wird  diese  noch 
bedeutend  erhöht,  wenn,  wie  dies  öfter  der  Fall  ist,  das  Geschoss  unter  einem 
gewissen  Winkel  sein  Ziel  erreicht.  Eine  9zöllige  Eisenplatte  wurde  von  einem 
9zölligen,  anter  einem  Winkel  von  35**  auflreffenden  Geschosse  glatt  durch- 
bohrt, während  bei  der  Compoundplatte  sowohl  das  Paliser-  als  auch  das 
Whitworthgeschoss  bei  einem  Aufschlag winkel  von  20°  in  Stücke  ging. 

Es  ist  bekannt,  dass  man  heutzutage  dahin  strebt,  Geschosse  zu  con- 
stmiren,  die  im  Stande  sind,  eine  Sprengladung  durch  einen  dicken  Panier 


')  Siehe  auch  den  Artikel  nDer  Compoundpanzer«  Seite  387,  (Heft  VI  n.  VII) 
d.  J.  unserer  nMütheüungen'*. 
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sn  fUfftti,  also  innerhalb  eines  Schiffes  zur  Explosion  zu  bringen.  Derartige 
GeBchoase  mflsaan,  nm  der  feaamifteii  Bedingung  so  entepTedwii,  ans  Stahl 

erzeugt  werden,  üm  nnn  du  Sindringen  derselben  zu  vorhindem,  wird  man 
die  Schiffe  mit  einem  Panzer  ans  gleich  bartem  Materiale  schützen  mQsMB, 
welcher  die  Geschosse  zum  Bruche  bringt,  bovor  sie  ihn  durchschlagen  können. 
Obwohl  Versuche  mit  schweren  Geschützen  gegen  Componndplatten  noch 
nicht  duchgtflUurt  worden,  so  glanht  Mr.  Baruaby,  Chefconstructeur  der 
englischen  Manne^  doch  ans  den  Bwnltaten  des  ohangeAhrten  ProbeechiesseBs 
folgende  Schlflsse  sieben  zu  können: 

1.  Dass  gerade,  nach  dem  Compoundsystem  hergestellte  Platten  TOa 
12"  Dicke  bedeutend  widerstandsfähiger  sind  als  1-1  zöllige  Eisenplatten. 

2.  Dass  mau  durch  die  Verwendong  gerader  Componndplatten  im  Ver- 
gleiche snin  Gewichte  der  Ksenplatten  eine  Oewic'htsersparnis  ?on  20^  erzielt 
oder  mit  aadeten  Werten,  dass  man  statt  14"  Eiseaplatten  IIV4"  Oempeond- 
platten,  oder  12"  Compound-  statt  15"  Eisenplattoi  verwenden  kann. 

3.  Dass  die  mit  Stahl  bedeckten  Panzerplatten  überdies  gegen  schief 
auftreffende  Geschosse  eine  grossere  Widerstandsfähigkeit  besitzen  als  simple 
Elisenplatten. 

4.  Dass»  ans  dem  snh  8  angefahrten  Gisnde,  die  Thormplatten  des 
ImiAXiBEiB  grtisieien  Seboti  gewihren,  als  ISsenplattsn  derselbea  BOak», 
trotsdem  sie  bei  den  stattgehabten  Versnchen  im  Vergleiche  zu  den  gewöhn- 
lichen Eisenplatten  keine  so  grosse  Ueberlegenheit  an  den  Tag  gelegt  haben, 
als  die  dem  oben  erwähnten  Vergleichsschiessen  ontenogenen  Componnd- 
platten; und 

5.  dass  man  dnrch  die  Yennche  die  (Jebeneugung  gewonnen  hat^  es 
•ei  in  der  Bnengong  der  Cemponndplatten  en  bedeutender  Fortechritt  gemacht 
worden,  welcher  sar  Hoffnung  berechtigt,  in  der  Folge  noch  gflastigere  Besol- 

tate  zn  errreichen  als  die  oben  angeführten. 

Die  Verwendung  des  Compoundpanzers  kann,  ob  seines  geringeren  Ge- 
wichtes, sehr  wichtige  Aeuderuugen  in  der  Construction  der  Kriegsschiffe  zur 
Folge  haben.  20^  der  Pinserong  repräsentiren  bei  einem  schweren  ScUaeht- 
achüf  ein  enormes  Gewicht;  wird  dasselbe  nnr  inr  &h(llMUig  der  DefansiT- 
kraft  des  Schiffes  verwendet  und  geht  die  von  Mr.  Barnaby  gehegte  Hoffnung 
auf  noch  gönstigere  Resultate  mit  dem  Gompoundpanzer  in  Erfüllung,  so  dürfte 
der  langandanernde  und  hartnäckige  Kampf  zwischen  Artillerie  und  Panzerung 
einer  baldigen  Entscheiduug  entgegengehen. 

Ob  dieselbo  aber  endgiltig  sein  wird,  kann  nnr  die  Folge  lehien,  da 
man,  wenn  die  Panzerung  die  Siegeepalme  davon  trägt,  endlich  Mr.  Whitworths 
Bathschläge  beherzigen  dürfte  —  denen  man  leider  niemals  GehOr  schenken 
wollte;  statt  BiesengeschOtze  zu  bauen  und  Schiffe  damit  zn  belasten,  wird 
man  möglichst  dahin  streben,  GeschOtze  von  nicht  mehr  als  25  Tonnen  zu 
Gonstmiren,  die  aber  im  Stande  siud  eine  2'  dicke  Pauzerwand  zn  durchbohren. 

Ksncbem  mag  diese  Anlig^be  unlösbar  erscheinen.  Wenn  msn  aber  ein 
Geschoss  von  yerhältnismässig  kleinem  Durchmesser  construirt,  aus  dem  besten 
Materiale  herstellt  und  demselben  eine  sehr  hohe  Geschwindigkeit  ertlieilt,  so 
dürfte  die  verlangte  Leistung  zu  erreichen  mOglich  sein. 

Die  Wirkung  eines  Geschosses  variirt  ungefähr  wie  das  Quadrat  der 
Geschwindigkeit,  und  der  Widerstand  der  Platten  wie  das  Quadrat  ihrer  Dicke. 
Ba  folgt  daraus,  dass  wenn  ein  gegebenes  Pcojectil  von  1600'  Geschwindig- 
kiit  in  dsr  Minata  eiaea  19^  Piaasr  dnrohsdilagen  kann,  es  «um  Durchdringen 

8«* 


Digiii^cü  Ly  Google 


582 


a«r  doppeltMi  FkaseididEe  «iie  OeseliwiDdigkeit  J<m  8900'  liaben  maaa.  Dt 
aber  der  WidertUnd  einer  Piatie,  approiimtiT  genommeD,  wie  der  Um&og  des 

Projectils  variirt.  so  kann  uan  auch,  am  zu  demselben  Besnltale  ca  gelangen, 

statt  eines  12"  Geschosses  z.  B.  ein  solches  von  6"  verwenden. 

Es  fragt  sich  nun,  oh  os  gelingen  wird,  ein  Geschoss  aus  perfectem 
Maieriale  herzustellen,  und  ob  im  Bejahungsfalle  das  Geschütz  im  Stande 
sein  wird,  dem  Projeetile  eine  so  grosse  Geschwindigkeit  sn  ertbeilen.  Beide 
Fragen  Umten  beoteutage  nocb  nicht  positiv  beantwortet  werden»  wobei  sn 
erwähnen  ist,  dass  man  noch  keine  Versnobe  mit  sehr  langen  Geschützen  von 
kleinem  Kaliber  vorgenommen  hat.  Die  "Rohning  dos  100  Tonnengoschützes 
ist  über  80'  lang  und  es  würde  nicht  schwer  sein,  ein  6  oder  8"  Geschütz 
von  derselben  Länge  zu  construiren.  In  diesem  Falle  könnte  man  eine  im 
Yeigleicbe  mm  Qesehossgewichte  enorme  PnlTeriadnng  snr  Geltung  bringen, 
nm  den  gewftnsohtSD  Kbet  sn  erreichen.  Mr.  Barnabj  ist  flberzengt,  dass 
einem  Whitworth-Stahlerpschoss  von  8  oder  6"  Durchmesser,  4  Kaliber  lang, 
keine  Panzerplatte  Widerstand  leisten  kann,  wenn  es  sich  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  25(M)'  per  Minute  bewegt.  Uass  an  dieser  Idee  nichts  üeber- 
triehenes  ist,  beweisen  die  letzten  Versuche  zu  Meppen,  bei  welchen  eine  20" 
Panieridatte  von  einem  veibUtnisrnftssig  kleinen  Gesehosse  dorchbobrt  wurde. 

Die  englische  Admiralität  hat  die  Wichtigkeit  dieeer  Thatsache  sogleich 
erkannt,  denn  es  ist  bereits  entschieden,  dass  eines  oder  zwei  der  auf  Stapel 
zu  legenden  Schiffe  mit  neuen  6'^  Hinterladern  armirt  werden  sollen,  welche 
grosse  Durchschlagskraft  besitzen  werden. 

Die  Schiffe  dieses  neuen  Typ  erhalten  zwei  fixe  Thürme  mit  je  swei 
en  baibette  montiiten  42-Tonnenge8ch<ltien.  Ausser  diesen  schweren  Geschfltiea 
sind  sie  noch  mit  einer,  zwischen  den  Thärmen  installirten  Batterie  von 
6  Stück  Hinterladern  armirt.  Diu  Geschwindigkeit  dieser  Schiffe  soll  15  Meilen 
und  der  Kohlenvorrath  1500  Tonnen  betratren.  Die  Bordwände  weid«>n  an  der 
Wasserlinie  auf  beiläufig  140 — 150'  Lange  mit  einem  Panzergürtel.  aus  Coni- 
poandplatten  bestehend,  geschützt,  ähnlich  wie  die.s  auf  dem  Inflexible  der 
Fall  Ist  Die  nngepanserten  Thefle  an  den  Bztremitftteo  sind4areh  ein  gepan- 
aertes,  unter  der  Wasserlinie  liegendes  Deck  geschützt.  Bs  ist  genügende  Vor- 
sorge getroffen  worden,  nm  diese  Schiffe  schwimmfähig  tu  erhalten,  im  Falle 
sie  während  eines  Gefechtes  an  dem  lebenden  Werke  Schaden  erleiden  sollten. 
Die  Kosten  eines  Schiffskörpers  und  der  dazu  gehörigen  Maschine  sind  mit 
540.000  £  veranschlagt. 

Bas  Deplacement  diseer  Sdiiflb  soll  g^h  ' jenem  des  COLOSSUS,  d,  L 
6160  Tonnen  sein,  mit  welch  letzterem  sie  überhaupt  bis  anf  Armirung  and 
Panzerung  viel  Aehnlichkeit  haben.  Das  im  königl.  Seearsenale  zu  Pembroke  in 
erbauende  Schiff  dieser  Chksse  wird  den  liameu  CoLLUiawooo  führen. 

M. 


Hener  Tancherapparat.  —  Wir  entnehmen  der  „  Weser  Zeitung^  die  nach- 
folgende Notiz  über  einen  neuen  Taucherapparat.  —  Im  Westrainstor  Aquarium 
zu  London  producirt  sich  seit  einiger  Zeit  ein  Taucher,  dessen  Leistungen  grosses 
Anflaehen  anoh  In  fechmäanischen  Kreisen  erregen.  Dieser  Taacher,  Namens 
Flenss,  fermag  Aber  fBnf  Standen  anter  Wasser  an  UatbeBt  «ad  Terrichfttt 
dort  die  terschiedenaitigBteB  'Arbeiten«   Fleass  trflgfc  die  gewühidichtt  Klei- 
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dang  d«r  Taucher.  Ein  interessanter,  mnig  nmftagreicher  und  in  seiner  Con- 

strnction  ziemlich  einfacher  Apparat,  welcher  innerhalb  des  Taiichoranzuges 
verdeckt  liegt,  setzt  den  Taucher  in  den  Stand,  die  oben  angegobeüe  Zeit  ohne 
jegliche  Beschwerde  und  ohne  jede  Verbindung  mit  der  Oberweit  unter  Wasser 
suahringeQ.  Fleass  iat  selbst  der  Bründer  dieses  patentirteii  Apparates.  Der 
der  Erfindung  za  Gründe  liegende  Oedanke  ist  knrz  der,  die  eingeathmete  Lnlffc 
rermittelst  kaustischer  Alkalien  zu  reinigen  und  aufs  neue  mit  Sauerstoff  zu 
sättigen.  Bei  dieser  Methode  gebraucht  der  Taucher  stets  dieselbe  Luft  zum 
Ejnathmen  und  cousumirt  nur  den  in  derselben  enthaltenen  Sauerstoff,  welcher 
nach  oder  vielmehr  bei  jedem  Athemzuge  wieder  ergänzt  wird.  Der  Apparat, 
mit  dem  er  die  Beinigung  der  eingeathmeten  Luft  nnd  die  Wiedennfllhrong 
des  Sauerstoffos  bewerkstelligt,  besteht  aus  einem  elastischen,  mit  Lnft  geftlUten 
kleinen  Beutel,  welcher  vor  dem  Gesichte  des  Tauchers  befestigt  ist.  Zwei 
Klappen  vermitteln  hier  den  Ein-  und  Austritt  der  Luft,  von  denen  die  eine 
sich  an  die  Xase,  die  andere  au  den  Mund  des  Tauchers  schliesst.  Das 
Eiuathmeu  geschieht  durch  die  Nase,  das  Ausathmen  durch  den  Mund. 
ITmnittelbar  au  die  Mondklappe  schliesst  sich  eine  ROhre,  welebe  die  aos- 
gestossene  Luft  durch  den  Beutel  bindurch  in  einen  kleinen  Kasten  fttbrt, 
welcher  als  Luftreiniger  dient  und  von  dem  Taucher  auf  der  Brust  getragen 
wird.  Dieser  Luftreiuiger  hat  die  Form  einer  kleineu  flachen  Cigarrenkiste 
und  ist  aus  Stahl  gearbeitet;  eine  Scheidewand  theilt  ihn  in  verticaler  Rich- 
tung in  zwei  Abtheiluugeu,  welche  nur  durch  einen  doppelten  Boden,  dessen 
obsfe  Wand  mit  einer  Hisse  kleiner  Oeffnnngen  Terseben  ist,  in  Terbindmig 
nnter  einander  stehen.  Jede  dieser  zwei  AbtheUongen  enthält  einen  Schwamm, 
der  mit  einer  Lösung  kaustischer  Alkalien  getränkt  ist.  Die  durch  das  oben 
erwähnte  Röhrchen  herbeigeführte  Luft  gelangt  zuerst  von  oben  in  die  erstere 
Abtheilung,  dringt  durch  den  Schwamm  und  tritt  durch  die  Oeffuungen  des 
Doppelbodens  in  die  zweite  Abtheiluug,  steigt  hier  durch  den  Schwamm  auf- 
wärts, nnd  wird  dorch  ein  anderes  BAbrcbea  in  einen  zweiten  Luftreiniger 
geltttet,  welcher  sich  anf  dem  BQcken  des  Tauchers  befindet  und  genau  die- 
selbe Construction  zeigt.  Auf  diesem  Wege  hat  die  hindurchgcloitetc  Luft 
sich  ihrer  schädlichen  Bestandtheile  entledigt;  um  ihr  nun  deu  zum  Wioder- 
einathmen  nötbigeu  Procentsatz  Sauerstoff  zuzuführen ,  wird  sie  aus  dem  zweiten 
Luftreiniger  in  deu  Taucher  heim  geleitet.  In  diesem  befindet  sich  ein  mit 
comprimirtem  Sanerstoffgas  gefülltes  Beserroir,  ans  welchem  dnrdi  eine  Ueine 
Oeffnnng  bei  jedem  Athemzuge  die  nöthige  Quantität  heraus  und  in  die  Böhreu- 
leituug  tritt,  welche  das  Reservoir  umgibt  und  durch  welche  die  gereinigte 
Luft  geleitet  wird.  Hat  hier  die^  in  beiden  Luftreinigern  gereinigte  Luft  den 
nötbigeu  Procentsatz  Sauerstoff  aufgenommen,  so  wird  sie  durch  ein  Böhrchen 
in  den  Beutel  zurückgeführt,  um  hier  dorch  die  Nase  des  Tauchers  ein- 
geathmet  sn  werden  nnd  dieselbe  Ginnilation  Ton  neuem  zn  beginnen.  Das 
Fuictioniren  des  Apparates  ist  nach  der  Menge  des  eingeschlossenen  Vorraths  au 
Sauerstoffgas  und  der  in  den  Schwämmen  enthaltenen  Lösung  kaustischer  Alkalien 
auf  fünf  Stunden  berechnet,  und  bleibt  der  Erfinder  mit  diesem  Apparat  noch 
über  diese  Zeit  unter  Wasser.  Es  ist  nicht  zu  bezweifeln,  da  dieses  Verluhren 
gegen  die  übrigen  Apparate  viele  Vortheile  bietet,  zum  Beispiel  die  Bedie- 
BungsmannschaftSD  der  Luftpumpen  ttberflflsslg  macht  und  die  Zeit  des  m6g* 
liehen  Aufenthaltes  unter  Wasser  mindestens  um  das  Sechsfache  verlängert, 
und  dass  es  bei  der  Schiffahrt  und  namentlich  bei  allen  submarinen  Arbeiten 
l^i^tUche  Diena^  lösten,  viid.  Jj^  eitwa^  erinnert  die^  Verfahren  an  (ias- 
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jenige,  welches  Paul  Bei  t,  Trofossor  der  Medicin  am  College  de  France  zu 
Paris  Luflschiffern  etc.  emptiehlt,  um  in  den  höheren  Regionen  die  Wirkungen 
d«r  Loftverdaunaug  auf  den  menschlichen  Organiärnuä  zu  paralysiren. 

^^^^^^^^^^^^^ 

BettongsjoUen  för  Torpedoboote.  Bekanntlich  bodtzen  die  Torpedo- 
boote I.  und  II.  Classe  kein  Mittel ,  um  bei  einem  etwaigen  Untergange  des 
Fahrzeuges  die  Mannschaft  zu  retten,  daher  mau  in  England  an  die  Noth- 
wendigkeit  eines  Bettungsfahrzeuges  für  dieselben  dachte.  Die  Schutziosigkeit 
des  Deckes  der  Torpedoboote,  sowie  der  beschränkte  Baam  gestatten  jedoch 
das  ICtflUiren  eines  Bettongsfahneiigee  gewl^holicher  Gonstnietion  nicht.  Ad- 
miral  Byder  stellte  daher  dem  Erfinder  der  zusammenlegbaren  Boote,  Mr. 
Berthon,  die  Aufgabe,  Boote  seiner  Constrnction  (siehe  Jahrg.  1876  unserer 
nMitthcilungenu,  S.  73)  derart  hei-zustellen,  dass  sie  durch  die  Luken  unter 
Deck  gebracht  und  in  Abtheilungen  gestaut  werden  können ,  die  kaum  mehr 
als  6'  lang  sind.  Die  fiettungsjoUen ,  welche  hierauf  nwdi  Mr.  Bertkon's 
Sjetem  gobant  worden,  sind  12'  lang,  4'  2"  breit,  V  tief  und  besteheii  ans 
zwei  Theilen;  jeder  Theil  kann  durch  eine  Luke  von  14''  X  passiren. 
Werden  die  beiden  Hälften  veroiniprt  (was  in  weniger  als  einer  halben  Minute 
möglich  ist),  so  bilden  sie  eine  gute  ßettungsjolle,  welche  die  ganze  Beman- 
nung des  Torpedobootes  zu  tragen  im  Stande  ist  Falls  einer  der  beiden 
Thcäe  unbrauchbar  werden  sollte,  ?ermag  sich  die  Kamischift  in  den  andom 
Theil  »1  retteoi  und  der  bescbftdigte  Thix  kann  abgeUtot  werden. 

Proben  mit  solchen  Bettungsjollea  wurden  vor  kurzem  in  Portsmontli 
vorgenommen.  Binnen  ca.  4  Minuten  waren  dieselben  auf  Deck  gebracht,  la- 
sammengesetzt,  mit  den  Duchten,  Roj^abeln  und  Riemen  versehen  und  zu  Wasser 
gelassen.  Sodann  wurden  dieselben  mit  sechs  Mann  bemaunt,  in  Schlepp  ge- 
nommen und  bei  verschiedenen  Geeohwindigkeiten  auf  ihr  Schwiamvennfignn 
und  die  8t&rke  ihrer  Verbindungen  erprobt.  —  Weiten  wurden  die  beiden 
Hälften  von  einander  getrennt,  derart,  dass  in  jeder  HUfte  drei  Mann  ruderten. 
Schliesslich  wurden  die  Boote  wieder  an  Bord  genommen,  zusammengelegt  und 
achter  unter  Deck  weggestaut,  was  in  kürzerer  Zeit  als  das  Klarmachen  ge- 
schah. —  Die  Jollen  hatten  allen  an  sie  gesteilten  Bedingungen  entsprochen. 

(slVMes«.) 

vi'wvsäa/v%/*ia^  em. 

Die  neuen  Kreuzer  zweiter  Classe  der  englischen  Kriegsmarine.  — 
In  un;serem  letzten  Hefte  (VI  und  VII)  pag.  432  berichteten  wir,  dass  in 
England  drei  Schiffe  der  iRiä-Classe  in  Bau  gelegt  wurden.  Diese  Notiz  ist 
dabin  zu  berichtigen,  dsss  die  Sdiilb  Lbahdkr,  Phabion  und  Arbihdba 
eine  Classe  für  sich  bilden  werden  n.  s.  die  H.  Classe  der  B^^id-Oorvotlan, 
w&hrend  Iris  und  Mebcübt  die  L  Classe  dieses  Ttp  repräsentiren. 

Den  „Times'*  entnehmen  wir  nun  folgende  nähere  Details  Ober  die 
neuen  Kreuzer:  Die  Schiffe  der  zweiton  Classe  werden  nur  im  allgemeinen 
deuMl  der  ersten  ähnlich  sein,  da  beide  Classen  dieselben  Hauptdimensionen 
besttien  d.  h.  300*  Unge  swischen  den  Perpendikeln,  46'  grOeele  Breite 
■Dd  ein  Ladedeplacement  tou  3700  Tonnen  bei  19'  mittlem  Tkuchung;  im 
speciellen  finden  wir  jedoch  bedeutende  Yerschiodenheiten  swischen  den  beiden 
SchifiBdassen.  Der  Haaptnnteraoliied  besteht  darin,  dsM  die  Maaehinen  eine 
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geringere  Kraft  entwickeln  werden  und  die  dadurch  erhielte  Gewichtsersparnis 
dazu  verwendet  werden  soll,  um  1.  ein  gepanrortes  Unterwasser-Deck  über 
den  Kesseln,  Maschinen,  Manitionsräomen  etc.  herzustellen  and  2.  den  Kohlea- 
▼orrath  xu  erhOheo. 

Das  Pttuerdeck  wird  ans  sw€i  Lagen  y^tXX&g»  StaUplattai  beaieliM,  and 
mittschilliB  nnr  einige  Zoll,,  an  den  Seiten  aber  3 — 4'  nntar  der  Wasserlinie 
liegen.  Die  Kohlenfassungsräume,  welche  1000  Tonnen  Kohle  aufnehmen 
können,  siod  an  den  Schififsseiten,  an  den  Extremitäten  der  Kessel-  und  Ma- 
sohinenräume  und  sowohl  ober  als  auch  anter  dem  gepanzerten  Deck  disponirt, 
so  swar,  dass  dadmoh  neben  der  Fameideekung  durch  das  iy,s01üge  Stahldeck 
nodi  ein  Mnreidiender  KoUtoiciinti  fBr  MaaehinMi  nnd  Kessel  enlelt  wird. 

Die  Körper  dieser  Schiffe  werden  Tollstftndig  aus  Stahl  naeh  dem 
Längen-  und  Sttltzplattensystem  mit  Doppelboden  gebaut.  Es  ist  so  manche 
wichtige  Verbesserung  bei  der  Construction  dieser  Schiffe  zum  ersten  Male 
angewendet  worden ;  haoptsächlich  hatte  man  vor  Augen,  denselben  bei  einem 
Minimalnnfwnnd  an  Haierial  ein  Haiimnm  an  Festigkeit  in  sichern. 

Dar  SchilbkOrper  wird  dnreli  die  wasaerdieliten  Qaer^  nod  LiagsBoihotte^ 
durch  das  Schatzdeck  und  wasserdichte  horinntale  Theildecke,  durch  den 
Doppelboden  und  die  Pulver-  nnd  Granatenkammem,  den  Schraubenwellen- 
tunnel  und  endlich  durch  die  vielen  Abtheilungen  der  Kohlendepf>ts  in  zahl- 
reiche wasserdichte  Compartiments  getheilt.  Es  muss  bemerkt  werden,  dass 
die  Anordnung  der  wasserdieliten  Binme  ndt  dann  nnffrmeidlioben  nifiren, 
und  die  unn  Bntwissem  der  eratsran  nAihigeo  Pumpen-  nnd  Bohmrange- 
ments  einem  ganz  besonderen  Studium  unterzogen  wurden. 

Die  Maschinen  sind  einfache  horizontale  Doppelschraubenmaschinen,  nach 
dem  Compoundt3rp  constniirt;  jede  derselben  hat  nur  einen  Niederdruck-  und 
einen  HochdruckcjUuder.  Die  Installirung  der  Maschinen  erfolgt  in  separaten, 
hintereinander  liegenden  Bftnmen,  nnd  iwar  ist  der  Baam  der  Stenerbord- 
mascbine  vor  dem  der  BackbordnuMehine  gelegen.  Den  snm  Betriebe  nOOiigen 
Dampf  werden  acht  runde  Kessel  ans  Stahl  liefern,  von  denen  Je  Tier  in  einem 
eigenen  Banme  aufzustellen  sind. 

Man  erwartet,  dass  die  Maschinen  5000  Pferdekraft  indiciren  werden, 
welche  Kraft  nach  den  Berechnungen  dem  Schiffe  eine  Greschwindigkeit  von 
16  dotsn  an  der  gemessenen  Meile  verleihen  dürfte.  Die  IsoB  nnd  MsBCDsr 
haben  MaeeMnan  von  Ober  8000  FCnrdekraft  nnd  erreichten  sine  aritUere 
Ctosohwindigkeil  von  IS'/,  Knoten  an  der  gemessenen  Meile. 

Diese  neuen  Kreuzer  werden  mit  den  modernsten  Einrichtungen,  als 
Dampfsteuerapparat,  Whitehead-  und  andere  Torpedos.  Mitrailleusen.  elektrisches 
Licht  etc.  aasgestattet,  und  jeder  mit  einem  paar  Torpedobooten  zweiter  Classe 
▼«rashen  werden.  Dto  Amdrnng  derselben  bt  noch  nidit  endgiltig  angenommen; 
sie  soll  ans  Mnem  Drebgesehtti  anf  der  Beek,  einem  anf  der  Hütte  und  ans 
neun  auf  Breitseitlaffeten  am  Oberdeck  montiirten  Geschtitzen  bestehen.  Die 
Ibu  und  Mercury  fQhren  auf  ähnliche  Weise  installirt  zehn  44-Pfänder. 

Der  Contract  zur  Construction  der  Körper  und  Maschinen  dieser  drei 
Schiffe  wurde  mit  Messrs.  Eobert  Napier  and  Sons,  Glasgow,  abgeschlossen. 
Die  genannte  Firma  Torpfliehtete  tkh,  die  Sehifls  in  swei  Jahren  Hz  nnd 
Uettig  sn  lieftm«  D. 
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Das  Krupp'ßche  40 %i -Geschütz.  (Nach  „Weser  Zeitung*^).  —  Das  im 
Krupp'schen  Etablissement  conatruirte  40 %» -Geschütz  soll  in  der  Kösten- 
vertheidigung  Deutschlauds  seine  Verwendung  finden;  mit  ihm  adoptirt  die 
deutsche  Marine  einen  Kaliber,  welcher  selbst  den  stärksten  aller  bislang 
construirten  schwimmenden  Panzern  überlegen  ist,  indem  sein  Geschoss  von 
157g  Centner  die  uiäclitigsten  italienischen  und  englischen  Panzerplatten  glatt 
durchschlagen  kann.  Die  Laffete  hat  ein  Gewicht  von  900  Centnom,  das  Bohr 
bei  einer  Länge  von  fast  31'  ein  solches  von  1440  Centnem.  Für  die  Ladungen 
ist  prismatisches  Pulver  bestimmt,  das  mit  einem Canal  versehen  ist,  welcher  einen 
Durchmesser  von  15%»  hat. 


Stapellauf  der  k.  deutschen  Panzercorvette  Baden.  —  Die  auf  der 

kaiserlichen  Werfte  zu  Kiel  erbaute  Panzercorvette  Baden  ist  am  28.  Juli 
glücklich  von  Stapel  gelaufen.  Das  neue  Schiff,  ein  Schwesterschiflf  der  SACHSEN, 
Bayern')  und  Würtiembeug  gehört  zur  Serie  der  zur  offensiven  Küsten- 
vertheidigung  bestimmten  „Ausfallscorvetten". 


Das  Zerspringen  von  zwei  französischen  24%»-  Marinekanonen  aus 
Stahl.  —  Die  französische  Marine  soll  derzeit  8  Stück  .34  %» -Stahlkanonen 
neuester  Construction  besitzen.  Dieselben  bestehen  aus  einem  starken  gass- 
stählernen Kernrohr,  über  welches  mehrere  Lagen  Stahlreifen  zur  Verstärkung 
des  Bodenstückei;  aufgezogen  sind,  während  die  Marinekanonen  älterer  Con- 
struction (Modell  1870)  aus  einem  gusseisernen  Kernrohr  mit  Stahlreifen 
und  stählernem,  bis  in  die  Höhe  der  Schildzapfen  reichenden  Seelenrohr  erzeugt 
sind.  Der  Verschluss  der  neuen  Stahlkanoue  ist  der  französische  Schrauben- 
verschluss;  das  Geschossgewicht  beträgt  400  Kg.  und  die  Pulverladung  128  Kg. 

Nachdem  die  Stahlindustrie  in  Frankreich  sehr  grosse  Fortschritte  ge- 
macht hat,  80  war  man  in  der  Lage,  bei  der  Erzeugung  der  neuen  Marine- 
Stahlkanonen  von  den  grossen  ausländischen  Stahletablissements  ganz  abzusehen 
und  es  wurden  die  Firmen  Petin  &  Gandot  und  Schneider  mit  der  Her- 
stellung dieser  Geschütze  betraut.  Es  sollen  nun  zwei  von  Petin  &  Gaudet 
gelieferte  .34%» -Rohre  bei  der  Erprobung  nach  wonigen  Schüssen  gesprungen 
sein.  Der  Sprung  soll  in  jenem  Theile  der  Bohrung  entstanden  sein,  in  welchem 
sich  die  Ausdrehung  zur  Aufnahme  des  LideI^lngsringes  befindet.  —  Bei  der 
Prüfung  des  zu  diesen  Rohren  verwendeten  Stahles  hat  man  sich  die  üeber- 
zeugung  verschafft,  dass  die  Qualität  desselben  bedeutend  schlechter  sei  als 
jene,  welche  nach  den  gepflogeneu  Vereinbarungen  für  die  Rohrorzeogung  bätt« 
verwendet  werden  sollen. 

Die  Firma  Petin  &  Gaudet  will  die  Ursache  dieses  Ereignisses  dem 
mangelhafteu  Guss  zuschreiben,  bei  welchem  eine  zu  rasche  Abkühlung  vor- 
gekommen sein  soll.  Andere  sind  dagegen  der  Ansicht,  dass  der  Sprung  dadurch 
herbeigeführt  wurde,  dass  die  Ausdrehung  für  den  Liderungsring  nicht  in 
einem  eigenen  Rohre,  wie  es  bei  dem  Kanonen-Modell  1870  der  Fall  ist.  sondern 
direct  im  Kemrohre  angebracht  ist. 

')  Siehe  auch  unsere  nMittheüuftgen'^,  Jahrgang  1878,  Seite  368. 
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INe  bei  der  Finna  Schneider  enenfften  Sfahlkanonon  sollen  sich  bei 
der  Erprobnnf  gut  gehaltea  haben  und  werden  für  den  Dienst  rar  RlnfOhrong 
gelangen. 

(j^Giomale  di  ArtigUeria  c  Genio.y    F.  A. 


SUpellanf  der  msiiMhea  Zaaoneabooto  Gboza  und  Bcbja.  — 
Die  Kaooaenbooie  0b0K4  nnd  Bubja,  deren  Bau  am  4.  Febmar  1879  begonnen 
worden,  wurden  am  17.  Juli  d.  J.  aof  der  Werfte  des  neuen  Arsenals  la  St. 
Petersburg  von  Stapel  gelassen. 

Der  Schiffskörper  dieser  Buote  ist  ll^'  lang,  auf  den  Planken  29'  breit. 
Der  Tiefgang  auf  ebenem  Kiel  beträgt  7'  2Vg"i  das  Deplacement  auf  den 
Planken  383*5  Tonnen.  Nach  dem  Ablaufe  betrag  der  Tiefgang  Torne  3'  1" 
hinten  4'  8".  Die  BestOeknng  besteht  ans  einem,  auf  einem  Elcvationsrapert 
im  Bog  auljesteUten  gezogenen  11  Zöller,  und  aas  2  Stflck  4  Pfündern  auf 
Eievationsraperten  niif  Deck  in  den  Seiten.  Die  Scbiiskörper  sind  nach  dem 
Gompositesystem  erbaut. 

Die  Doppoiecbraubenmaschiuou  von  240  effectiver  Pferdekraft,  sowie  die 
BnüBdampteasehiBen  für  das  Gesehntx-  nnd  AnkermanOTor  wurden  in  dem 
kafeerbchen  Maschinen-Etablissement  ni  liorsk  hergestellt  X. 


Handlaacirappaiat  für  Fisehtorpedos  in  der  k.  dentschen  Marine.  — 

Hierüber  reproduciren  wir  ans  der  „Kirlrr  Zrifto/Q^  die  nachfolgende  Notiz. 
Die  neuen  Handlancirapparate  für  Fisehtorpedos,  welche  von  Whitehead  in 
Fiume  erfanden  and  voo  ihm  eoostruirt  werden,  vorsprechen  nach  den  Erpro- 
bungen, welche»  sie  bisiwr  in  der  dentecbea  Marine  unterzogen  worden  sind, 
dsB  Decklanchrapparai  in  weiterer  Yerrollkommnung  %u  flbeitreffea,  nnd  sind 
ihrem  Wesen  nach  entschieden  geeignet,  die  dominii-ende  Stellung  unter  allen 
submarinen  Kriegswerkzengen  der  deutschen  Marine  einzunehmen.  Der  Deck- 
lancirapparat  besteht  aus  einer  Laffete  mit  dem  Lancirrohr  und  einem 
Accumulator  für  das  zom  Ausstossen  des  Torpedos  bestimmte  comprimirte 
Iioftquantiim.  Laffste  und  Accnmulilor  iUlen  nun  bei  dem  Hsndlancirapparat 
weg;  er  lelgt  eine  hSehst  einÜMfae,  naheiu  primitiye  Coastmotion.  Bin  ein- 
faches Bohr  dient  zu  seiner  ganzen  Lancirung,  durch  welches  er  nicht  durch 
comprimirte  Luft,  sondern  lediglich  durch  die  Wirkung  seines  eigenen  Motors 
hinausläuft  und  dies  ist  genügend  für  die  Directive ,  die  seine  Richtung  und 
seinen  Lauf  im  Wasser  bestimmt,  setzt  aber  freilich  eine  hohe  Sicherheit  suiuer 
Function  nnd  diie  höhere  Wirkung  des  Motors  voraus.  FQr  diesen  Apparat 
wird  nur  die  Uonere  Art  der  Fisehtorpedos,  von  14'  LAnge,  Torwendet.  Der 
Torpedo  selbst  hat  die  Form  einer  Cigarre,  deren  beide  Bndep  als  gespitst 
vorzustellen  sind ;  an  einem  derselben  sind  die  Werkzeuge  seiner  Bewegungs- 
organe sichtbar,  aus  einer  Schraube  und  dem  Steuerruder  bestehend,  die 
durch  die  inneren  Mechanismen  eben  gleichzeitig  in  Thätigkeit  gehalten 
werden;  an  dem  andere  Bude  befindet  sich  die  ZdudTorrichtungt  die  so  ein- 
gerichtet ist»  dass  die  Entiflndnng  der  inneren  Sprengladung  duch  den  Stoss 
des  Torpedoe  gegen  sein  Ziel  hervorgebracht  wird.  Zur  aUgemeinen  Erliu- 
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temng  so!  noch  bemerkt,  dass  die  Fischtorpedos  sich  anch  einstellen  lassen, 
dass  sie  nach  Beendigung  ihres  Laufes  an  die  Oberfläche  wieder  emporsteigen 
und  aufgefischt  werden  können  —  somit  also  für  Uebungen  unschädlich  durch 
•ine  Ufline  Torriditttng  sogleidi  aber  wieder  ftmctieBirbir  geoeelit 
werden  kftnnen.  Der  HAndlandrapptrat  wird  fSr  eine  Armirungr  der  Setiiffe 
weniger  in  Anwendung  kommon,  da  er  das  Frojectil  (Torpedo)  nur  vorsns  und 
achter  aus  entsenden  kann ,  hierbei  freilich  aber  seine  Treffähigkoit  eine  viel 
grössere  als  bei  dem  Decklancirapparat  ist,  weil  die  Richtung  und  der  Lauf 
im  Wasser  sicherer  von  der  Bichtung  seines  Lancirrohres  abhängig  gemacht 
werden  kann.  Seine  Hanptrerwendnng  wird  der  Apparat  dagegen  auf  kleinen 
Booten,  deren  Beediaflnng  fttr  die  dentsclie  Hanne  noeh  tu  erwarten  ist,  nnd 
▼or  allem  auf  den  üfem  von  Hafeneinfahrten  oder  FlussmQndungen  finden,  da 
seine  Constrnction  so  ungeheuer  einfach  ist  und  der  Apparat  mit  einem  oder 
mehreren  dazu  gehörigen,  vorher  mit  Luft  gefüllten  Torpedos  sich  sehr  leicht 
transportiren  und  überall  sofort  verwenden  lässt.  Jede  Flotte,  die  eine  Hafen- 
einüRhrt  foreiren  will,  hat  an  erwarten,  von  lieiden  Stiten  dee  Vfen  mit  Fiedi- 
torpedos  liesehoBsen  an  werden.  Ist  die  Entftninng  von  den  Sohiffon  bia  imn 
Strande  nur  gering,  so  ist  bei  dem  schnelleren  Laofe  nnd  der  kürzeren  Fing- 
zeit der  Torpedos  die  Gefahr,  getroffen  zu  werden,  sehr  gross,  da  Schussdistanx 
und  Peilungswinkel  so  ermittelt ,  respective  beim  Torpedo  eingestellt  sein 
können,  dass  trotz  Pulverqualm  oder  Dunkelheit  dennoch  gezielt  werden  kann. 
In  solcher  Tertbeidigung  der  Hifen  mit  den  Apparaten  besteht  deren  Hanpt- 
wert  IBr  die  dentaebe  Marine;  wie  weit  ihre  hohe  Bedentnng  sieh  anch  auf 
eine  Seeschlacht  im  offenen  Wasser  wird  flbertnigen  lassen,  bieibt  nooh  der 
niehsten  Zukunft  Torbehalten. 


Ediion's  Lampe  zur  Auffindung  gelegter  Seenünen.  —  Zur  Erleichterung 
des  Auffindens  von  gelegten  Seeminen  durch  Taucher  bietet,  wie  das  „Milädr^ 
Wo^etMaü^  schreibt,  die  Edisonlampe,  welche  nnter  Wasser  eben  so  scharf 

und  hell  ihr  Licht  ausstrahlt  wie  in  freier  Luft,  ein  äusserst  wertfolles  IGtlel. 

Diese  Ansicht  hat  sogleich  nach  dem  ersten  Bekanntwerden  der  neuen  Erfin- 
dnnp  die  englische  Marineverwaltung  zu  London  veranlasst,  Versuche  über  die 
Leuchtwirkung  derselben  im  Interesse  des  Seeminenkrieges  anzustellen.  Es 
wurden,  laut  Mittbeilung  des  genannten  Blattes,  von  klemen  Dampfern  ans 
mittels  langer  Stangen  die  bekannten  Qlasballons  mit  ihrsr  Lenehtforriohtuig 
in  das  Wasser  Ms  zn  einer  Tiefe  versenkt,  in  welcher  das  Vorhandensein  rtm 
Seeminen  angenommen  werden  kann.  Beim  Schliessen  der  auf  dem  Boote  mit- 
geführten  elektrischen  Batterie  bildete  sich  sofort  ein  Erleuchtungskreis,  welcher 
bis  auf  eine  Entfernung  von  100  "Y  vom  Boote  aus  alle  in  demselben  befind- 
lichen Gegenstände,  somit  auch  die  etwa  vorhandenen  Seemineu  genau  und 
scharf  erkennen  Hess.  Leider  sind  Ober  weitece  Binselheiten  dijoses  Teisnches, 
insbesondere  fiber  die  Grösse  des  Erleuchtungsdurchmessers,  genaue  Mitthei- 
lungen  noch  nicht  in  die  Oeffentlichkeit  gelangt;  doch  erscheint  der  Umstand, 
dass  die  Versuchsresultate  als  „durchaus  gegluckt"  gemeldet  wurden,  wichtig 
genug,  um  die  Aufmerksamkeit  auf  dieselben  hinzulenken. 
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Bever  ttratJWiHiMapparat  Dieser  von  einem  Hamimrger,  Herrn  A. 
Petersen,  erfondene  Appant  soll  die  Stellang  des  Baders  an  Bord  der  Schiffe 
directe  von  dem  das  Commando  führenden  Officier  abhängig,  und  eine  falsche 
BoderstelluDg  unmöglich  machen.  Auf  der  Commandobrücke  befindet  sich  eine 
▼erticale  eiserne  Stange  von  circa  iV«*        2"  Durchmesser,  je  nach  der 
Grösse  des  Schiffes,  aaf  welcher  sich  ein  an  den  Enden  mit  Handgriffen  ver- 
sehenes QnenHIck  TMAndet;  so  lange  nnn  dieses  Qnerstflck  qnerscliiffiBt  d.  h. 
parallel  mit  der  Commandobrtteke  gestellt  ist,  übt  der  Apparat  durchans 
keine  Wirkung  auf  das  SteueiTad  und  dasselbe  kann  wie  bei  jedem  gewöhn- 
lichen Ruder  beliebig  gedreht  werden.    Wir  !  aber  das  ""Querstück  der  Stange 
so  gedieht,  dass  es  schräg  zeigt,  (d.  h.  der  eine  Griff  schräg  nach  voru,  der 
andere  uach  hinten)  so  tritt  sofort  auf  der  Welle  des  Steuerrades  eine  Hem- 
mung in  Wirksamkeit,  wekhe  dem  am  Bnder  stellenden  Hann  nnr  gestattetf 
das  Bader  nach  einer  Seite  zu  drehen,  während  die  entgegengesetzte  Seite 
gehemmt  ist.    Eine  Glocke  gibt  zugleich  ein  Signal,  dass  eine  Drehung  des 
Ruders  angeordnet  ist.  Ein  Irrthum  oder  eine  falsche  Ruderstellung  von  Seiten 
des  Steuernden  ist  somit  bei  dem  Pertersen'schen  Apparat  vollständig  ausge- 
schlossen; der  Mann  am  Buder,  falls  er  nicht  das  Commando  verstanden  haben 
sollte,  branebt  einfiub  nnr  das  Bad  an  bewegen,  die  Hemmung  sagt  ihm  dann 
sofort,  in  weleherBichtung  er  drehen  soU').  Der  Mechanismus  ist  einfach  und 
besteht  bloss  ans  swei  Kammridem  nnd  swei  ensentrischen  Bädern  mit  Fallen. 

{nWeser  ZeUung.tt) 


▼•rawihe  mit  elnar  lifthtmasahiae,  System  Brush,  an  Bord  des 

Inflexible.  —  Ein  sehr  ^rlblgieicher  Versuch  mit  elekirischen  Beleuch- 
tungs-Apparaten wurde  vor  kurzem  an  Bord  des  Inflexible  in  Portsmouth 
vorgenommen.  Es  handelte  sich  darum,  den  Xraftvorbrauch  per  Einheits- 
brenner, die  Kosten  und  den  Effect  des  elektrischen  Lichtes,  sowie  auch  die 
Brenndaacr  der  Kohlen  festsnstellen  und  andere  Fragen  praktisch  zu  lösen. 

Man  beabsichtigte,  im  FUle  die  Yersnche  befriedigend  ausMen  sollten, 
das  elektrische  licht  zu  Masttopp-  und  Positionslichtern  auf  Panserschilfen, 
sowie  lur  allgemeinen  Beleuchtung  im  dortigen  Arsenale  einzuführen. 

Die  Apparate  wurden  von  der  englisch  -  amerikanischen  Beleuchtungs- 
gesellschaft geliefert.  Die  Versuche  dauerten  ununterbrochen  von  9  Uhr  Abends 
bis  5  Uhr  Morgens. 

Zum  Betriebe  der  Lichtmasehine,  welche  sehr  einfach  und  dauerhaft 
coosiruirt  ist,  wurde  «Ine  Maschine  von  12  Fftrdekiaft  Terwendet. 

Der  Hauptsache  nach  besteht  die  Lichtmaschine  aus  vier  entsprechend 
angebrachten  Elektromagneten  und  einem  Eisenringe  mit  acht  weichen  Eisen- 
kernen, auf  welche  je  eine  Inductionsspule  aufgewickelt  ist.  Dadurch,  dass 
der  Eiseuring  im  magnetischen  Felde  der  Magnete  bewegt  wird,  entstehen  die 
elektrischen  Strtme. 


0  Wir  glauben,  dam  die  Actionsfahigkeit  des  Stenermders  nie  durch  eine  will, 
kührliche,  vom  Steuernden  unabhängige  Hemmung  in  welcher  Richtung  immer  beein- 
trichtiff t  werden  darf,  nnd  d&sa  die  Möglichkeit  einer  aolchen  Hemmung  von  Deck 
ans  mehr  GeCihno  in  sich  bergen  dürfte,  aU  die  Möglichkeit»  ein  Commando  falsch 
an  fsnlelNU»  Anmsrk*  d«  Bedartion. 
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Das  Gosammtj^owicht  des  bei  der  Maschine  verwendeten  isolirten  Kupfer- 
draiites  betlägt  800  Pfd.,  das  Gewicht  der  ^auzen  Maschine  beiläufig  2200  Pfd. 

Der  zur  Erregung  d<T  Kh^ktumiagnete  nöthigo  Strom  wird  durch  ent- 
sprechende Schaltung  der  Drahte  uud  Coumutirung  eiaei$  Theileä  deä  Stromed, 
der  Maschine  selbst  entnommen. 

Bei  demVenaehe  wurden  16  Lampen,  welche  im  Maschinen*  und  Heii- 
nnme,  sowie  in  anderen  Räumlichkeiten  des  Schiffes  installirt  waren,  von  der 
Lichtmaschine  crlfioh/.eitig  gespeist.  Der  Erfinder  behauptet,  dass  bei  Steige- 
rung der  Beti it'b-kraft  mit  derselben  Lichtmaschine  auch  IH  Lampen  ohne 
Einbiisse  an  Lichtstärke  gespeist  werden  könnten.  Die  Betriebsuia.-)Chiiie 
machte  120,  die  Lichtmaschine  (mit  Biememmtrieb)  800  Rotationen  in  der 
Minute. 

Die  Lampen  sind  sehr  einfach  und  enthalten  kein  Räderwerk.  Die  Kohlen, 
welche  durch  Elektromag'nete  antomatiFich  regulirt  werden,  sind  bei  einer  Brenn- 
dauer von  0  StuinlHii  12",  be/ieiuingsweise  6"  lang.  Während  eines  Zeitraumes 
von  18  Stunden  können  die  Lampen  ohne  jede  Nachhilfe  brennen,  da  sobald 
als  das  erste  Kohlenpaar  verbrannt  ist,  sofort  ein  Beserrepaar  antooiatisch  in 
den  Stromtams  eingeschaltet  and  entsfindet  wird. 

Jede  Lampe  gab  ein  weisses,  ruhiges  Licht  von  2000  Einheitsbrenner, 
und  obwohl  man  keine  Blendgliser  gebranchte,  wurde  das  Ange  doch  nicht 
im  mindesten  angestrengt. 

Die  Anschaffuugskosten  der  versnebten  Maschine  betrugen  400  £.  Ob- 
wohl noch  keine  Betriebekosten-Berechnang  vorliegt,  so  wird  doch  angenommen, 
dass  eine  Lampe  pro  Stande  Brenndauer  nicht  mehr  als  2  d.  kosten  wird. 

Besonderes  Interesse  erregte  bei  diesem  Versnche  die  vergrPsserte  Pro- 
jection  der  brennenden  Kohlen  auf  einem  Schirme,  wobei  der  Lichtbogen,  der 
Krater  o.  s.  w.  seiir  gnt  sichtbaj-  waren.  .  {^Times*^,)  R. 


Flottengründungs-Programm  Dänemarks.  —  Die  dänische  Flotte  soll 
nach  einer  im  Laudstliiug.  der  ersten  Kammer,  gemachten  Angabe  dos  Marinc- 
ministers  bestehen  aus:  8  PanzerschiHen,  4  grossen  ungepanzertea  Schificn, 
10  'Oor?etten  and  Schonern ,  12  Kanonenbooten  mit  schwerem  Oeschfitie  and 
30  Torpedobooten,  im  Oanzen  ans  64  Fkhrseagen,  die  nach  aehn  Jahren  voll- 
ständig  vorhanden  sein  sollen.  Die  zu  Neubauten  nSthige  Summe  ist  flir  dffi 
renannten  Zeitraum  auf  1 .700.000  Kronen  jährlich  festgesetzt ;  demnach  werden 
die  jährlichen  Ausgaben  für  die  Flotte  67,  Millionen  Kronen  betragen,  aasser 
den  für  Instandhaltung  und  Ersatz  nuthigen  Summen. 


Das  Springen  vom  schwaraa  eogliiohmi  Qesehlltten.  —  Den  nach- 
folgenden, interessanten  Artikel  entnehmen  wir  der  n Deutschen  Heeres-Zeitung*, 
—  Während  der  letzten  Jahre  hat  zu  verschiedenen  Malen  ein  Springen 

schwerer  englischer  Gesrhüt/.e  wahrend  dfs  Si')iiessens  .stattgefunden,  ohne  dass 
man  bisher  die  Ursachen  dieses  Unglück>^alle^  c^cnau  ermittelt  hätte.  Die  ver- 
schiedensten Ansichten  siud  darüber  i^u  Tage  getreten,  Commissiouen  worden 
sa  Unter sachaogen  eingesetzt,  man  sehreckte  sogar  nicht  davor  nrfkcfc,  ein 
schweres  35  XonnengeschQtz  doreh  Gewalt  za  sprengen,  am  aas  der  Art  des 
Zerreissens,  der  verschiedenen  Art  des  Ladens  u.  s.  w.  einen  Rückschhif^s 
anf  die  Ursachen  ziehen  aa  köonen,  welche  das  Springen  des  3ö  Tona«a- 
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gesehütsea  an  Bord  des  Thunderbr  sor' Folge  goliabt  hatten.  Als  im  vorigen 
Herbete  ^  100  Tonnen*Aiii»tnHiggiBclifltt  tu  Bord  des  italienischen  Kriegs- 
schiffes DuiLIO  sprang-,  vrnrde  von  neuem  die  Aufmerksamkeit  der  Fach- 
tnännor  auf  die  Coustructioii  der  schweren  eoglischen  Geschütze  ^'erichtot,  und 
die  Majori t&t  der  Stimmen  vereinigte  sich  dahin,  dass  der  Fehler,  welcher  dieses 
Springen  vennlasst,  sowohl  in  der  Construction  wie  in  der  Vereinigung  von  Stahl 
nnd  Eisen  liege.  Die  BTtilleristiaehen  Kreise  Englaods,  welche  mit  den  Behörden 
in  Woolwich  in  enger  VerUadong  stehen,  haben  sich  allerdings  einer  solchen 
Kenntnis  bisher  noch  immer  Terachliessen  wollen,  um  SO  mehr  verdient  es 
anerkannt  zu  werden,  dass  jetzt  in  englischen  Ingenieurkreisen  imnior  mehr 
und  mehr  die  Meinung  luux  Durchbruch  kommt,  d&as  das  ganze  System,  nach 
welchem  die  schweren  euglischeu  Oeschatze  jetzt  constrnirt  sind,  auf  fehler- 
haften Grmidsitieii  bssirt  nnd  dass  es  aiigeieigt  sei,  mlfglichst  schnell  eine 
Umkehr  eintreten  in  lassen,  weun  1  >  Land  nicht  im  Emstfalle  grossen 
Gefahren  ausgesetzt  sein  soll,  üeber  das  Springen  der  100  Tonnenkanone 
wurden  verschiedene  Theorien  aufgestellt,  und  zwar  wollte  man  einmal  die 
550  Pfund  schwere  Ladung  von  J^'ossauopulver  dafür  verautwortlich  machen, 
indem  mau  bsiianptete,  dass  dasselbe  in  Ueina  Kifmar  seifelle  und  dass 
dadurch  ein  viel  höherer  Dmck  enliwiekelt  worden  sei  als  der  normale,  welcher 
ftr  diese  Ladnng  nur  20  Tonnen  per  Qnadrat/oll  betragen  soU.  Andere 
nahmen  an,  das«  die  Ladung  an  dem  hinteren  Ende  ent/,nniiet  worden  sei  und  dass 
dadurch  eine  sehr  hohe  Spannung  erzielt  worden  wäre.  Eudlicli  wurde  behauptet, 
dass  das  Bohr  schon  au  und  für  sich  einen  Fehler  gehabt  haben  müsse,  deuu 
sonst  httte  es  bei  dem  kelatiT  sehr  ideinen  Ctaadrack  nnml^glich  sa  Bmdi 
gehen  kOnnen. 

Diesen  Annahmen  t^egenflber  tritt  jetzt  nun  das  englische  Fachjoumal 
„The  Engineer"  in  seiner  Nummer  vom  28.  Mai  sehr  energisch  entgegen, 
und  zwar  wird  in  diesem  Artikel  ausgeführt,  dass  der  Fehler  des  Rohres 
einfach  darin  liege,  dass  um  das  innere  Seeleurohr  eine  Anzahl  schmiede- 
«isener  Binge  aufgesdimmpft  seien,  nnd  dass  dadurch  die  Spannnng  nicht 
legebrecht  übertragen  wird.  Der  Sehildnpfenring  nnd  die  Binge,  welche  das 
hintsrs' Ende  des  Seelenrohres  verstärken,  haben  in  der  Längsrichtnng  keine 
andere  Verbindung  mit  einander,  als  diejenige,  welche  durch  die  Radien- 
Spannung  f>der  den  Dmck  der  von  aussen  aufgeschrumpften  Ringe  hervor- 
gebracht wird;  daher  muss,  um  das  Seeleurohr  in  der  Laugsrichtuug  zu  ent- 
lasten, der  Zug  meist  von  dem  zweiten  Bing  nach  seiner  inneren  Oberfläche 
anl^nommeo,  dann  auf  die  innere  lUche  des  dritten  Binges,  die  etwa  7" 
von  der  Achse  der  Kanone  entfernt  ist,  flbertrageu,  und  hierauf  an  die  äußere 
Oberfläche  des  zweiten  Ringes  abgegeben  werden.  Der  Druck  wird  dann  endlich 
durch  den  Schildzapfen  aufgenommen.  Auf  diese  Art  wird  ein  grosser  Umwog 
gemacht,  um  eine  so  plötzlich  auftretende  Spannung  zu  übertragen.  Es  scheint 
daher  wahrscheinlicher,  dass  das  Bohr  in  dem  «weiten  Bing  Üw^ilBhalten 
und  die  Längsspannnng  direct '  von  dem  Bohr  dnrch  diesen  Bhig  auf  die 
Schildzapfen  ubertragen  wird,  und  dass  somit  das  hintere  Ende  des  BohreSf 
welches  in  Wirklichkeit  durch  nichts  unterstützt  wird,  den  ganzen  Längszug 
ausznhalton  hat.  Es  wird  jedoch  angenommen,  dass  die  überlappenden  Flächen 
der  Binge,  welche  theils  glatt,  theils  mit  flachen  Ausdrehungen  versehen 
aind,  daxn  dienen,  den  L&ngszug  zu  abertragen;  aber  augenscheinlich  bildet, 
— -  wie  in  dem  vorliegenden  Falle  sich  auch  gezeigt  hat,  da  die  Binge  Ober  ein- 
ander hinratschten — der  Dmck  swischen  solchen  Obsrflichsn  einen  in  unsicheren 
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Factor,  um  äich  darauf  für  die  Uebertragang  einer  Spaauuug  sa  veiiuseB, 
Weichs  TOB  einer  in  ihrem  Charakter  heinahe  explosiven  Kraft  herrfthit»«ril 

die  allergeringste  Ueibende  Drehung  der  hinteren  Ringe  durch  wiederiMltH 
Feuern  oder  das  geringste  Rutschen,  oder  das  Nachgeben  in  einer  SchweissQOg 
unter  dem  Stoss,   bei  der  Entladung  das  hintere  Ende  des  Bohres  in  der 
Lüugsricbtung  ununterstützt  lässt.  Es  ist  nach  Ansicht  der  engliscben  Inge- 
nieure f&r  die  bleibende  Erweiterung  schmiedeeiserner  Ringe,  welche  uf 
etfthlemen  Bohren  anfjgeechrompft  sind,  der  Beweis  geliefert  dareh  das  hlofig« 
Vnhranchharwerden  der  Seolonrohre  von  Woolwichkanonen  in  Form  von  Bissen 
im  Verbrennnngsraum.    Die  Risse  reichten  in  den  meisten  Fällen  durch  die 
ganze  Dicke  des  Seelenrohres,   wogegen  dies  nicht  hätte  stattfinden  können, 
wenn  die  umgezogenen  Ringe  sich  nicht  bleibend  erweitert,  die  Seeieurohre 
also  ununterstüzt  gelassen  hätten.  Der  Grund,  weshalb  Schmiedeeisen  den  8UU 
nnmdglieh  danemd  nntersMtien  kann,  liegt  in  seiner  geringen  Ftetigfceit  m 
Verhältnis  zn  der  des  Stahls.  Bei  den  Yersaehen,  einen  zweckmässigen  Gebrauch 
von  Eisen  in  dem  Aufbau  der  Kanonen  zu  machen,   ist  es  nöthig,  dasselbe 
beinahe  oder  ganz  bis  zu  seiner  Eiasticitätsgrenze  schon  beim  Aofschrampfen 
zu  beanspruchen.  Beim  Abfeuern  der  Kanone  wird  dann  eine  weitere  Spaunang 
auf  die  innere  Oberfläche  der  Binge  ausgeübt,  nnd  hierdurch  wird  bei  jeden 
Schnss  eine  grössere  oder  geringere  bleibende  Brweitemng  herbeigefllhrt,  liii 
dann  endlich  das  Seelenrohr  ununterstntzt  bleibt  und  entweder  ausgebaucht 
wird  oder  reisst.  In  dieser  Weise  ist  die  Erweiterung  des  100  Tonnen-Seelen- 
rohres um  0'02"  oder  0*03"  zu  erklären.  Andererseits  ist  es  bei  der  Construction 
von  schweren  Geschützen  unmöglich,  zwei  so  verschiedene  Materialien,  wie  in 
Oel  gehärteter  Stahl  und  schmiedeiserne  Binge,  in  gehöriger  Weise  zu  vw- 
binden,  und  swar  deshalb,  weil  der  Grad  der  Antdehnang  unter  gMcto 
Spannung  bei  beiden  Metallen  ein  verschiedener  ist.  Man  beklagt  sich  sehr  laat 
über  die  Unsicherheit  oder  Ungleichmässigkeit  des  Stahlßs,  und  es  wird  diese 
Eigenschaft  als  ein  Grund  für  seine  Unbrauchbarkeit  zur  Kanone nfabrication 
angeführt,  und  doch  ist  es,  mit  Ausnahme  von  Woolwich-  und  £lswick-Stahl, 
das  einzige  Metall,  welehes  für  sehwena  Geaehfitx  gebrandit  wird.  Andm* 
seits  spflrt  man  niohts  von  ünregelmissigkeit,  welche  das  nihmiiiiliiiiwi  ilMi 
Wir  haben  dieselbe  jedoeh  in  Mr.  Eirkaldy's  Festigkeitsptftliuig  dar  Materialien 
der  9zÖlligen  Fraserkanone,  welche  beim  Versuchsschiessen  zersprang  (Vol.  IIL 
pag.  324  ff.  „Beport  of  proceedings  of  the  Ordnance  8elect  Committu'^), 
gefunden. 

Festigkeitsprüfungen  von  schmiedeeisernen  Kanonenringen. 


Probeetäbe,  geschnitten  aas : 
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Dto  Tabdl«  zeigt,  dm  ü»  BbstkititegraiMB  d«r  besten  Piobe  des 
Sehmiedeeisens  bei  96.800  Pflmd  oder  11*8  TooBen  per  QoedralsoU,  und  die 

beste  Bruchbelastung  49.717  Pfund  oder  23*2  Tonnen  per  Qaadrstioll  betrug. 

Die  geringste  Belastung  an  der  Elasticitätsgrenze  der  Proben,  die  von  dem 
Hintertheil  der  Kanone  in  der  Längsrichtung  geschnitten  waren,  betrug 
2487  Pfund  oder  l'll  Tonnen  per  Quadratzoll,  und  da  eine  Spannung  nicht 
gemesaen  werden  konnte,  so  ist  die  Bmcbbelsstong  dareh  dieselbe  Zihl 
gegeben.  Dies  letstere  Besnltat  leigt,  dnss,  gnns  abgesehen  von  der  Annahme 
des  OMkens  der  Ringe  auf  dem  Seelenrohr,  die  geschweissten  Ringe 
wenig  oder  überhaupt  keine  Widerstandskraft  in  der  Längsrichtung  besitzen, 
um  dadurch  das  Seeleurohr  zu  entlasten.  Das  letztere  kann  also,  wenn  es 
an  sich  selbst  nicht  stark  genug  ist,  um  der  Spannung  zn  widerstehen,  über 
seine  Elastteititsgrense  hinans  beaasinrneht  werden,  kann  nadhgeben  nnd 
nnbiaochbar  werden  dnrch  Bmch  eines  Binges,  oder  kann  einen  UnglftckslUl 
durch  Qaerbmch  herbeif&hren,  wie  solches  bei  der  100  Tonnenkanone  geschah. 
Was  die  Verschiedenheit  im  Grad  der  Dehnung  bei  Stahl  und  Schmiedeeisen 
betrifft,  so  zeigen  dieselben  Versuche,  dass  bei  Spannung  bis  zur  Elasticitäts- 
greuze  des  Schmiedeeiseus  das  letztere  ?on  25 — 30%  mehr  Dehuuug  anuimmt 
als  der  StaU. 

Vergleich  der  Dehnung  von  Stahl  und  Eisen. 


Frobestäb«,  geschnitten  ans:       |       Spaaniing  in  Pfd.  per  Qiuul.<<ZoU 
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Fostigkeitsprdfungen  dss  Siahlsoolonrohrs. 


Ftobeslibe,  gssehnillsn  ass: 
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Die  mittlere  Spannung  an  der  Elasticitätsgrenze  in  der  Längeiichtung 
war  48.980  Pftmd  oder  etwa  90  Tomen  per  QuadratsoU,  wenn  die  Bsiastang 
alfaaäUg  eintrat;  bei  plMdiefaer  Bslaatang,  wie  bei  den  AbiMMn  eines  Oe- 
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Schatzes,  w«rde  disselbe  Qraoie  bei  stwsB  niedrigonr  Spaonimg  enreicbt  werdsn. 

Die  mittlero  Bmchbelastung  war  81.000  Pfund  =  SöYa  Tonnen  per  Quadrat- 
foll.  Dio  Festigkeit  des  Probestabes,  wt^lcher  aus  dem  100  Tonnen-Seeleurohr 
geschnitten  wurde,  ist  als  30  Tonneu  per  Quadratzoll  angegeben  worden. 
Capitän  Noble  von  der  königlichen  Artillerie  gab  in  seiner  Aussage  vorder 
THUNDERBR-üntersuchnngscommissMHi  die  WidenteiidsfiUi^keit  der  38  T«bimd- 
kanone  an  TeTsehiedenen  Stellen,  wie  sie  gemies  den  Bügeln,  «welche  in 
-Elswick  im  Gebrauch  sind'',  berechnet  worden  war,  luid  hieraus  kann  geschlossen 
werden,  dass  dio  zulässige  Belastnng  des  Stahls  mit  15  Tonnen  per  Quadrat- 
zoll angenommen  wird  ;  dies  ist  ungefähr  70 der  Belastung  an  der  Elasti- 
citätsgrenze ,  wie  sie  oben  bei  allm&hÜch  eintretender  Belastnng  augegeben 
worden  ist. 

Nachdem  wir  geieigt  haben,  dass  der  Yeranch,  das  Stahlrebr  doreh 

schmiedeeiserne  Ringe  zu  unterstfltsen,  vergeblich  ist,  bleibt  nur  noch  übrig 
fest7ji?f olleu.   welches  die  Festigkeit  des  Seelenrohres  allein  in  der  Längs- 
richtuntr  war.  um  mit  der  Behauptung,  dass,  wenn  das  letztere  gesund  gewesen 
wäre,  kein  Eeissen  bei  einer  Spannung  von  20  Tonnen  per  Quadratzoii  halte 
slattliadiii  klonen,  adlkoriiBien.  Di»  besflgUchfla  Qaecaihaitie  sind  die  fel- 
gendeu:  Seelenrohr:  inssefer  Durchmesser  29*5",  (^enohnitt  688*4  Quadral- 
zoll ;  Verbreuuuügsraura,  äusserer  Durchmes^fer  19*7",  Querschnitt  306*3  Qua- 
dratzoii; Differenz  der  Querschnitte  des  Metalls  im  Seelenrohr  377  "1  Quadrat- 
zidl.  Eiu  Längsdruck  von  20  Tiuiuen  per  Quadratzoll  auf  den  Querschnitt  des 
Verbrennungsraumes  (306*^  QuaUratzoll)  würde  bei  gleichmfissiger  yer^eilung 
Aber  den  Quersobaitt  dea  Seelenrohrs,  nftmlich  871  *  1  Qaadni»>]l,  dnreh  eia- 
fttehe'  Division  ein»  Weiaapnuhmg  ▼on  16*2  Tonnen  per  Quadratioll  ergebeB, 
oder  1*2  Tonnen  Ober  die  zulässige   Belastung  .des  Stahls  ^geniäßs  den 
Kegeln,  welche  in  Elswick  im  Gebrauch  £:ind".   Es  ist  aber  klar,  dass  diese 
Belastung  nicht  gleichmässig  verthcilt  sein  kaun,  und  zwar  am  grössten  sein 
muss  aut  der  inneren  .Oberliai;he  Me^.  Veitbreunungsraumes.  Die  gjröiiste  Bean- 
spruchung an  dieser  Stelle  ist  dar  Theoaie  aadt  1*H  Mal  Ami  ayeeifiaehan 
Druck,  öder  48 grOaser  als 'die  mitUare  ^Belastung,  so  daaa  die  Maii—Iliüiiii- 
spruchfog  22  *  8  Tonnen,  o<ler  7*8  Tonnen  Aber  jener  liegen  würde,  welche  durch 
die  oben  angefülirton  Regeln  für  zulässig  erachtet  wird.  Nach  denselben  Regeln 
ergibt  sich  die  W  iderstand.sfähigkeit  der  100  Tonnenkanone  in  der  Richtun^j  de? 
Umfauges  im  Verbrenuungsraom  derart,  dass  sie  einem  Druck  von  22  *  2  Tonnen 
per  QuadxatKoU  gewaefcmi  ist.  Die  .BlaBticitätsgreiiae  klauBier  Piobeetack»  yob 
Stahl,  die  tiMllii  in  Oel  abgelMit  weidan,  ataigt.  bia  n  98  odar  80  Toiman 
per  Quadratzoll.   DagB§an>iBt  d»s,  Mittel  der  I^beatftbe»  welche  aus  dam 
9zölligen  Rohr  geschnHten  wurden,  wie  soeben  angeführt,  nur  21  Tonnen  per 
Quadratzoll.  Bei  den  Vordorlader-Seelenrühren  wird  das  hintere  Ende  in  Folge 
mangelnder  Circulation  in  dem  Oel  durch  den  Process  des  AblÖschens  am 
waoigsten  Ttfbesaart.  .  Der  Eiaflnsa  dea  AbUseheaa  ist  awaifelloa  na|ie  der 
Oberfläche  am  grtaaten,  so  dass  bei  einem  dicken .  Bii^br,  ,wie  das  .filr.  die 
100  Tonnenkanone,  der  innere  Theil  der  Masse  sehr  wenig  stärker  aani  kwiBtl, 
wie  er  im  unabgelöschten  Zustande  dort  war.    Dazu  kommt,  dass,  wenn  das 
Seelenrohr  im  Oel  abgelöscht  worden  ist,   ehe  der  Verbrennungsraum  au.s- 
gebohrt  wurde,  wie  es  bei  einigen  dieser  GeechQtze.Jn  der  That  geschehen 
lat,  der  Siaflnsa  dea  Wegnebnans  tob  eiaem  gaaifai..2oll  ^fetallstärke  aaf 
dea  Umfang  dar  beiaita  gabiitelaa  Bobroiig  daa  Sealunohr  ganz  batiichtlich 
aohwftflhan  wAids^  ganda  in  deiiyanigaa  Theil»  wo  Widaratandaftbigkeit  am 
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jiieisten  nothweudig  ist.  Da  die  Br uchbelastuDg  der  ProbeBtäbe  aus  dem 
dzöUigen  Bohr  im  Mittel  36'/,  Tonnen  per  Quadratzoll  beträgt  and  die  aus 
dem  100  TonnensMlenrohr  geschnittenen  Stftbe  86  Tonnen  ergaben,  so  folgt 
dKins,  dase  die  SlaBti«itit«niue  lelur  aDDtimnid  dieselbe  ••!&  wird^^ftmlieli 
21  Tonnen ;  wenn  man  diese  Zahl  flr  das  100  Tonnenseelemoiir  aanimmi, 
80  ist  die  höchst«  Gasspannnng,  von  der  man  prwai-fen  kann,  dass  es  die- 
selbe bei  wiederholter  Belastung  und  ohne  Unterstützung  in  der  Längsrich- 
tung aashalten  wird,  21  dividirt  dorch  1 '  14  =  18 '4  Tonnen  oder  1*6  Tonnen 
weniger  als  diejenige»  welche  dem  Druck  der  Terwendeten  Ladung  entspricht. 
Die  offlcielle  Zehshnnng  leigt  ancb  eine  sduurfs  Beke  ai  den  FanU,'  we  das 
Rohr  gerissen  ist,  nämlich  an  der  Basis  des  vorderen  Konus.  Solche  Eicken 
sind  eine  Ursache  der  Schwäche,  and  sie  mögen  in  diesem  Fall  zu  dem 
Unglficksfall  beigetragen  haben.  Aber  abgesehen  davon  darf  man  annehmen, 
dasü  das,  was  oben  angeführt  wurde,  ausreichend  ist,  um  nachzuweisen,  dass 
das  Beiseen  des  100  Toasesfesehfitees  sogar  bei  dem  sehr  massigen  Dioek 
van  31  Tonnen  per  QsadratMll,  iruin  derselbe  hSnU^er  eintrat»  nbr  wähl 
erklärlich  ist,  und  dsflS  das  Keissen  Tollständig  auf  Rechnung  der  fBhIer* 
haften  Construction  zu  setzen  ist,  da  keine  hinlänglichen  Vorkehmngen  ge- 
troffen waren,  um  den  Längszug  zu  übertragen.  Das  Mittel  zur  Abstellung 
dieses  Uebelstaudes  würde  nicht  darin  zu  suchen  sein,  die  nöthige  Stärke 
duNli  ▼sigrifsssnuig  der  Dicke  des  Saelenrobtetf  tn  eneicbea»  was  aat 
sebiedeaen  GxAndsn,  naaraitlieli  bei  sabr  gwasea  Sedeerobisn,  lieMi  in 
empfehlen  wiie;  sondern  vielmehr  darin,  das  hMtttre  Kode- des  Seelenrohres 
durch  ein  zweites  Bohr  und  einen  Mantel  aus  gleichem  Material  za  ver- 
stärken, und  bei  einem  Hinterladergeschütz  den  Yerschluss-mechanismus  in 
diesem  zweiten  Bohr  anzubringen.  Das  letztere  Bohr  sollte  so  weit  nach  vorn 
raicbsa,  um  den  Sobüdzapfen  anflisbiian  in  kAnmen.  Bas  Sssiiawibr  wMs  anf 
diese  Weise  fiwt  voUstindig  von  dam  Ltagasog  omttsalst  «aidon  od  «Mb 
der  Tangeatialspaonung  unterworfen  sein;  da  es  jedoch  auch  in  passender 
Weise  anssen  durch  den  Mantel  unterstützt  würde,  so  kOnnto  keine  Erweite- 
rung oder  Ausdehnung,  deren  Folge  Risse  sein  würden,  stattfinden.  Was  die 
Anwendung  dicker  öeeleurohre  betrifft,  so  ist  es  höchst  merkwürdig,  dass  b^ 
den  WoslfU-IIintorlBdgsiihfttien  die  TMsns  dahin  ging»  die  DM»'  des 
StaMfabres  auf  ein  Minimndi  an  redociren,  wibrMd  in  den  nsosn  fflntsrlad«* 
kanonen  desselben  Etablissemente,  ebenso  wie  in  den  neuen  Conitriictionen 
der  Armstrong'schen  Geschütze,  welche  seit  Juni  1878  in  Shoebnryness  pro- 
dacirt  wurden,  dicke  Seelenrohre  zur  Anwendung  gekommen  sind,  welche  den 
YerBchlussmechamäffltts  aufnehmen.  Die  Adoption  dieser  Construction  ist  ohne 
ZwtUA  dmmt'  miMüafibgrti,  dass  es  nMiig  ist,  streng  an  dstt*  SysUn  daf 
Bariagoag  feslsidlallsD.  Dagegen  haben  Krnpp  und  die  taniaiBelMiiMlfita'* 
welche  beide  grosse  Erfahrung  in  der  Construction  von  BSnterladuogshanonen 
haben,  das  dicke  Seeionrohr,  welches  selbst  den  Verscblussmechanismos  aufnimmt, 
verlassen  und  wenden  jetzt  dünne  Seelenrohre  an,  indem  sie  den  Verschluss- 
mechanismns  in  den  Mantel  oder  das  zweite  Bohr  verlegen,  welches  das  hintere 
Bnda  des  ianmsn.  Ssslamohrea  ^arsttoht» 

Ans  den  vefatebendan  Ansftbmigan  ist  deolUdi  aa  üdiihi;  wie  da4 
Hissteanan  gegen  das  jetaSga  engHsoho  Geaohtttiqfttem  auch  in  den  Kreisen 
der  englischen  Ingenieure  immer  weiter  um  sich  greift.  Die  Kritik  ist  auf 
Grund  so  unwiderlegbarer  Thatsachen  geübt  worden,  dass  wir  derselben  kaum 
noch  etwas  lünzuiufügen  brauchen.  ■    •  -  '    *    '       >  > 
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Stapellanf  der  kais.  raMÜchen  Jacht  Livadia.  —  Am  7.  Juli  1.  J. 
üukd  auf  der  Werfte  der  Messrs.  John  Eider  and  Co.  zu  Gofan  bei  Glasgow 
der  Stapellavf  der  Jacht  Livadia  statt. 

Bme  allgenMiBe  Beeolireibiuig  dieeee,  nicht  nur  in  Betng  auf  die  pneU- 

▼oll  ausgestattete  innere  Binrichtung,  Bondern  ganz  besonders  Tom  naatisdi- 
technischen  Standpunkte  aus  höchst  interessanten  SchiflFes  brachten  wir  bereits 
im  vorigen  Jahrgange  unserer  n Mittheilungen pag.  682.  Es  liegt  uns  auch 
eine  detaillirte  und  mit  Zeichnungen  illustrirte  Beschreibung  der  Jacht  und 
ihree  ConstmeluMiMsyeteBee  for,  die  jedoch  wegen  Benimnmgel  in  dieneafiBlte 
nicht  mehr  ▲aÜMhnie  finden  kion.  K. 

Von  der  deateohen  Marine.  —  MevolvergeschüiMe  für  die  deutschen 
Xnegaehiff^  Bin  Kieler Correepondent  der  „Wner  ZeUmtg'*  berichtet,  daie 
flür  äe  k.  devteche  Marine  noch  im  Laofli  des  gegenwlrtigeii  Btatgahrea  eine 

grössere  Anzahl  von  BefolTergeechtitzen  als  Bestückung  der  Hochsee-  und 
Küstenschiffe  angeschafft  werden  wird.  Das  Eevolvergeschütz  wird  von  der 
Firma  Krupp  geliefert;  dessen  Modell  soll,  wie  die  Correspondenz  beaa4ft, 
j,den  englischen  (Gatliug  uud  Nordenfeit)  und  der  Hotchkiss  ßerolverkanone 
naehgehfldet  ■ein'*.  Jedee  HorheeeiftMif  «Ird  mit  mehreren  dieeer  Kuoboi 
armirt  werden,  um  den  ganien  Horiiont  beekeichen  sa  kflunen. 

üebungen  des  Sanitätseorps  bei  Landungsmanövem,  Ueber  die  Th&itg^ 
keit,  welche  das  Sanitätecorps  bei  den  Bootslandungsmanövern  in  den  Flotten- 
übungeu  entwickeln  soll,  bringt  die  Kieler  Zeitung  Folgendes:  Die  Sani- 
tatbboote,  welche  vor  ihrer  Aussetzung  genau  an  Bord  eines  jeden  Sehldes 
Yon  dem  Aeaieteniarrte  inafncirt  worden  etnd,  folgen  den  formirten  Landonge- 
•hooten  und  haben  wieder  die  Traneporfcboote  fttr  die  Yerwnndeten  hinter  aich. 
Die  Sanitätsbooie  stehen  unter  Leitung  dee  Utesten  Stabsarztes  des  Geschwaders 
und  werden  von  Matrosen  bedient  und  von  einem  Officier  geführt.  Der  Chef- 
arzt beündet  sich  im  Boote  des  Comniandauten  des  Landungscorps.  Das  ganze 
Personale  des  Sanitätscorps  trägt  die  Neutralitätsbinde  am  imken  Oberarme; 
die  Bediennngsmannaehaft  der  Senttfteboote  nnd  der  so  ihrer  Leitong  com- 
mandirte  OffllBier  fthren  dieselbe  nicht.  Am  Heck  dieser  Boote  weht  die 
Keutralitätsflagge ;  der  Bug  ffthrt  das  rothe  Kreuz  im  weissen  Felde.  Die 
Aer7te,  welche  zum  Landongscorps  commandirt  sind,  führen  ein  Notizbuch 
und  ein  chirurgisches  Besteck,  die  Lazarethgehilfen  eine  Tjüche  mit  Verband- 
mitteln,  eine  Verbandtasche  und  eine  mit  Wasser  resp.  Limonade  gef&Ute 
Lsbeflaeche;  die  Krankenträger,  weldie  ebenftdhi  Yerbandmittel  bei  eieh  ftthren, 
sind  ausserdem  nech  mit  einem  scharfen  Hesser  znm  Aufschneiden  der  Klei- 
dungsstücke ausgerfistet.  —  Nachdem  die  Boote  gelandet  sind,  ihre  Mann- 
schaft ausgeschifft  und  organisirt  haben,  schaflFen  die  Krankenträger  die 
Sanitätsausrüstung  an  das  Land.  Den  abrückenden  Mannschaften  folgen  Ab- 
theilimgen  Ton  £[rankenträgem  mit  schnell  errichteten  Tragbahren,  die  ran 
einem  Aesisteniante  begleitet  werden;  dieses  Mgercorps  ffthrt  ein  OfÜtinr. 
Vorher  noch  ist  von  dem  Commandanten  des  Landungscorps  eine  Oertlichkeit 
zur  Etablining  des  Verbandplatzes  bezeichnet  vvorden.  Der  zurückbleibende 
Chefarzt  mit  seinen  Assistenzärzten  lässt  nun  die  Sanitätsausrüstungsgegen- 
stände  nach  diesem  Platze  bringen  und  richtet  die  Verbandstelle  ein;  die- 
selbe ist  ebenfalls  durch  die  Neatralitfttsfiagge  geschützt.  Hat  der  Platt  nicht 
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den  genflgenden  Datürlichen  Schutz,  so  werden  Ober  ihm  auf  Badern  und 
Bootshaken  Sonneusej^el  ausgespannt.  Die  aus  dem  Gefechte  getragenen  Verwun- 
deten erhalten  hier  den  ersten  festen  Verband  und  werden  auf  Tragen  von 
dieser  Verbandstelle  nach  dem  Strande  zu  den  Transportbooten  gebracht. 
Kit  bloasen  Fflnen  tretm  die  Kunkenwirler  mit  hochgehalteiieii  HMeii 
swischen  die  von  den  Bediennngsmaonscliafleii  der  Transportboote  hochgeho- 
benen Trngstäbe  und  tragen  so  die  Tragen  mit  den  Verwondeten  langseits 
des  Transportsbootes,  wo  sie  von  den  inzwischen  hineingestiegenen  Bedienungs- 
mannschaften in  Empfiang  genommen  werden.  Diese  Transportboote  haben  für 
ihren  Zweck  eine  besondere  Einrichtang,  mit  wacher  sie  schon  an  Bord  ihrer 
SdküEe  vwMbtn  worden  sind  nnd  welche  ^iter  anch  wieder  iMseitigt  werde» 
kann.  DieseHien  sind  stets  grössere  Boote ;  gewöhnlich  werden  di^  Barkassen 
xu  solchen  hergerichtet.  Bei  einem  voraussichtlich  grösseren  Gefechte  werden 
die  Boote  gewöhnlich  mit  einem  Deck  zur  grösseren  Hälfte  versehen,  auf 
welchem  die  Tragplanken,  die  zur  Aufnahme  der  Kraukenkojen  dienen,  der 
Quere  nach  zu  stehen  kommen.  Die  zn  dieser  Herrichtang  vorher  weggenom- 
mene Dollbord  der  Boote  wird,  sobald  die  KraBkenkejeii  über  Bollen  auf  die 
Tragplanken  geschoben  sind,  wieder  in  einzelnen  Theilen  eingesetzt  und  dadnrch 
den  Tragplanken  der  nöthige  Halt  verschafft.  Ueber  das  Boot  wird  gewöhnlich, 
wenn  die  Witterung  es  gebietet,  noch  ein  Sonnensegel  zum  Schutze  der  Kranken 
•gespannt.  Wenn  die  Schiffe  nun  in  nicht  zn  grosser  Entfernung  von  dem 
Strande  Teiankirt  liegen,  werden  die  Krankenboote  Termittels  einer  Leine  an 
dieifllbeB  beraageiogen,  am  die  Brsobtttlemng  an  eraparea,  welche  darch  das 
Badem  anvermeidlich  ist;  andernfalls  werden  sie,  wenn  selbst  auch  ein 
Schleppen  durch  eine  Dampfbarkasse  ausgeschlossen  ist,  zu  den  Sohiffen  hin- 
über gerudert.  Hat  das  Krankenboot  das  Schiff  erreicht,  so  werden  die  Kranken 
vermittels  eines  Krankenstuhls  an  Bord  gehisst,  dnrch  die  Luke  in  das 
Zwischendeck  wieder  hinabgelassen  nnd  dem  Lasareth  flbergeben.  Sobald  die 
Abtheilnngen  des  Landnngsoorps  sich  snm  Bficknuffsohe  wieder  gesammelt  nnd 
die  Landungsstelle  erreicht  haben»  wird  sonftchst  die  Sanitätsausrfistung  in 
die  Boote  gebracht;  das  Sanitätspersonal  schifft  sich  in  die  Sanitätsboote  ein, 
welche,  nunmehr  gedeckt  von  den  Booten  der  Landungsmannschafteu,  voraus 
dem  Geschwader  entgegenfahren  und  von  diesem  zuerst  aufgenommen  werden. 

Paneerthürme  eur  Befestigung  der  deutschen  Küste.  Die  für  das 
laufende  und  die  nächsten  Jahre  in  Aussicht  genommenen  Panzerbanten  behufs 
Befestigung  der  oberen  preussischen  KQste  beziehen  sich  auf  Hartgussdreh- 
thürme.  Abgesehen  von  den  Deckplatten  der  Thärme  kommt  nur  der  Hart- 
gnsB  aar  Anwendung,  da  die  ScUessvwanche  des  vorigen  Jahres  anf  dsm 
Srnpp*8chen  Schiessplatze  bei  Meppen  dessen  bessere  Geeignetheit  snr  Pa&- 
zerung  der  Kfistenbefestigongen  als  das  Walzeisen  erwiesen  haben.  Die  Panzer- 
thürme  werden  ihren  Haupttheilen  nach  aus  drei  Stücken  bestehen ;  n&mlich : 
der  Kuppel,  dem  Schutzpanzer  und  dem  Unterbau.  Die  Kuppel  wird  von  ver- 
sduedenen  Segmenten  gebildet,  die  eine  durchschnittliche  Stärke  von  500^ 
baben;  dir  Sdratqpnnier  wird  ebeofidls  nach  dem  Segmentsystem  gebildet  sein 
und  das  Mittelstück  des  Tbnnnes,  seine  Wände,  die  den  Bediennngsranm  des 
Oeechfltzes  nmschliessen,  schätzen;  der  Unterbau  schliesslich  wird  eigentlich 
doppelt  vorhanden  sein,  insofern  als  ein  fester  Hanemnterbau  den  schmiede- 
eisernen Unterbau  des  Thunues  selbst  erst  aufnehmen,  ihn  also  vermittels 
gewisser  Mechanismen  tragen  wird.  Die  16^ -Stahlkanone  ist  in  dem  Con- 
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strnctionsdepartement  der  Admiralität  zur  Annirung  vorgeschlageo  worden, 
doch  iet  damit  ein  schwererer  K^iber  noch  nicht  aosgesclüossen.  Einzelne 
Thürme  sollen  zwei  Geschfltee  nur  AxtBimag  Mominfla»  40mi  Betemg  n 
ktiiwc  Weise  wamwienliingt  und  di»  m  gli&olMr  Zeit  flir  Feuer  alifebei 
ktaM.  Van  will  einen  ünienekied  anter  den  Panzerthürmen  noch  inämie 
mmthWI,  als  diejenigen,  welche  an  Flussmündimgen  oder  wichtigen  anderen 
Punkten,  wie  an  Flussüberprängen,  aufgestellt  werden  sollen,  so  eingerichtet 
sein  werden,  dass  das  Auswechseln  der  Geschütze  »ammt  ihren  Laffeten  im 
Falle  ihrer  Zerstörung  oder  man  «Im  edileanige  Sepemlar  tfeh  nAthig  erweist, 
die  im  Thnnne  njeht  anelMiriMU'  ie^  udi  i-fickwftite  geaduheii  kaan,  wilireiid 
die  auf  erhabenen,  die  See  beherrschenden  Punkten  der  Küste  aufitaetellendeB 
Thürme  derartig  in  ihrem  Unterbau  constmirt  Wörden  sollen,  dass  das  Aus- 
wechseln der  Geschütze  resp.  des  Geschützes  nach  unten  hin  vollzogen  werden 
kann.  Die  Geschützrohre  reichen  nur  circa  300%  durch  die  Scharten,  yer- 
hindern  aber  dadnicb  geofigend,  daae  die  Bedienungsmanfiecjhafteqi  duveh  die 
DefeOMtioa  dee  Sehueea  t«  isideii  liabeiL  Da  daa  Geaobllto'  oaeh  ali^elioerteai 
Schmie  nifllit  TdUig  in  de»  Tbnnn  sirflckfi^n  kann,  ist  auch  die  MOglicli- 
keit  ausgeschlossen,  dass  sich  im  Thurme  die  aus  der  Geschützmündung  kom- 
menden Kauohmassen  ansammeln.  Die  Drehung  des  Thurmes  erfolgt  im  Innern 
durch  Menschenkräfte  und  zwar  so  schnell,  dass  es  dem  Feinde  kaum  m(^ch 
werden  dnrfte,  die  Soliarte,  dwdii  weieh«  daa  Geaohftt»^  MidBt,  lun  8iela 
n.  wttlen.  Fdr  den  FaU,  data.  e«.  «iiml  mehb  geliagen.  MüU^rim  Thum 
nach  abgegebenem  Schusse  schnell  ana  der  gegebenen  RichtoqgaaiJlilien  und 
somit  leicht  ein  Geschoss  in  die  vom  Geschül  i  lir  nicht  ganz  ausgefüllte 
Schiesscharte  dringen  könnte,  werden  noch  im  Imieru  der  Thürme  um  die- 
selbe herum  besondere  Vorrichtungen  angebracht  werden,  welche  die  Wirkung 
eindringender  Goschosse  bedenlwid  abMkwIeliitt  dMan.  Dia  FaaiiifliinM 
aoUen  in  dar  Bjartgaaafliiirik  deaHen«  OjnaoB in  lii«deiHiig.lMi«e«leUt  mMfdeg 

Torpedo-  und  Sceminenrcr suche  in  der  Kieler  Bucht  und  Sprengung 
des  Käser tischiffes  Bakbabossa.  —  Am  28.  Juli  d.  J.  fanden  in  der  iueier 
Bocht  TTebongen  der  MatroseaartUlerie  mit  Seeminen  nnd  SdueeaHbiuigan  mil 
Fischtorpedos  statt.  Erstere  bestanden  aus  dem  Legen  und  Aofnelimaa  der 
Minen,  sowie  dem  Angriff  mit  einer  Stossmine;  die  furchtbare  Wirkung  der 
letzteren  Waffe  zeigte  sich  in  den  Folgen  ihrer  Explosion,  durch  welche  das 
Wasser  in  Gestalt  einer  riesigen  Wolke  bis  zu  einer  Höhe  von  ca.  27'  ge- 
schleudert wurdeL  An  das  Schieseeu  mit  Fischtorpedos  g^en  Scheiben  schloss 
aleli  daa  Sekanapiel  der  2Saistftmi«<  des  in  der  Wieker  Bneht  varankartan  alten 
KaaemaoliUlBB  BabbaB088a,  ebenfalls  durch  Fischtorpedoav  nker  ▼emulMa 
dee  Ünterwasserlancirapparates.  Es  wurde  zu  diesem  ManöfSf  der  grosse  Tor» 
pedo  von  19'  Länge  gewählt ,  der  mit  einer  Sprengladung  von  250  Klg. 
Schiessbaumwolle  gefüllt  war.  Toi-pedoboot  Zieten  lancirte  diesen  Torpedo, 
nachdem  es  dem  Baebabossa  mit  voller  Fahrt  auf  4CX)*y  nahe  gekommen 
w,  ond  traf  daa  OaanrnachHf  alenerboid  am  Bog.  ünler  lanleni  fHfcmiii» 
wirkte  hier  die  furchtbare  WaffB,  risa  ein  Leck  Ten  otrcn-9()^' iaa  Qnadrat  nnd 
schleuderte  ihre  Gase  mit  den  eingedrungenen  Wassermaasen  und  dem  zerschmet- 
terten Holze  bis  zu  einer  Höhe  von  ca.  50'  in  dichter  Mischung  in  die  Luft  ; 
der  grosse  Rumpf,  gewaltig  erschüttert,  neigte  sich  sofort  backbord  über  und 
versank  —  mit  dem  Buge  zuerst  —  bis  au  die  Kahliug,  ohne  jedoch  bis  auf 
den  Orand  zu  sinkeDb  Der.  Totgirio  hatte  naah  (ton,  angiiiellfain  Bencknungen 
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«M6«Mbirindigkeit  von  S8  Kii6t«i  «liwickelt.  ^  Die  MittMtaniwoUe  to- 

w&hrt  sich  bei  den  Fischtorpedos  TonOglich;  die  Proben,  weleiw  tarn  ttil 

diesem  Sprengmaterial  in  Denischland  bezüglich  seiner  Kraftäusserang,  seiner 
Qefahriosigkeit  bei  der  Laborirung  und  seiner  chemisohan  Beetändi^eit  unter- 
aonunen  hai,  haben  nur  günstige  Besultate  ergeben. 

nWmit  ZiUuf^.u 

m 

Torpedoboote  fBr  vertohiedene  enropftische  Flotten.  —  1.  Für  die 
englische  Marine.  Zwei  neue  Torpedoboote  2.  Classe,  Nr.  64  und  65,  bei  Messrs. 
Thornycroft  and  Co.  in  Ohiswick  erbaut,  haben  vor  kurzem  inStokesBay  die  Probe- 
fahrt gemacht.  Sie  erreichteil  die  aassergewOhiiliche  iiiitO«ve  Qeechwindigkeit 
TO  17 '3  und  17*64  Knolen  an  der  Knie,  mifhiii  annttermigiwiiM  die  Oe- 
schwindigkett  der  Beete  1.  Olasse,  d.  h.  der  LioHTNiNG-OUsse.  Die  eenireet- 
lich  bedungene  Pahrtgeschwindigkeit  war  157^  Knoten;  um  jedoch  mit  diesen 
kleinen  Booten  die  grösstmögliche  Leistung  zu  realisiren,  hat  sich  die  Admi- 
i-alität  bereit  erklärt,  den  £rbauern  der  Boote  für  jede  Viertelmeile,  die  sie 
flher  die  bedungene  Aniehl  tnrfteUegeii  frerden,  900  £  als  Prlmie  m  bendüen. 
De  eines  der  in  Bede  siehenden  Boote  V/^,  das  andere  aber  8  Meilen  mehr 
lief,  ernteten  die  Messrs.  Thomyeroft  das  nette  Sfimmchen  von  2800  £,  und 
da  sie  ftlr  zehn  Boote  dieser  Classe  den  Contract  unter  denselben  Bedingungen 
abschlössen,  dürfte  die  Gesammtprämie  eine  bedeutende  Ziffer  aufweisen.  — 
Um  diese  ausserordentliche  Qeechwindigkeit  ni  erreichen,  ist  es  gerade  nicht 
abeolnt  nöfhig,  dass  die  Kaeeldniafcen  und  Beiier  gleich  den  Joekeye  Mm 
PHnderennen  abgewogen  werden;  die  Booto  i&id  jedeeh  so  genan  oentiiri,  dass 
Ar  die  Probeftdirt  hn  Maxfannn  9  Tonnen  Znladnng  gestattet  wardsn« 

2.  Für  die  framösische  Marine.  —  Die  französische  Eegiernupj  hat  auf 
der  Werfte  zu  La  Seyne  eine  Anzahl  Torpedoboote  bestellt,  die  mit  Whitehead- 
Torpedos  annirt  werden  sollen.  Diese  Boote  sind  28  "V  lang,  3-60^  breit 
und  1  *  50  *y  im  Baume  tief,  haben  1  *  70  *V  mittlere  Tauchung  und  33  Tonnen 
Deplacement.  Der  Bootskörper  ist  aus  3 — 5*^  dicken  Stahlblechen  hergestellt. 
Die  Soylindrige  Hoch-  nnd  Niederdrock-Hammemiaschine  soll,  bei  2Q  ^  Heis- 
ilftche,  500  Pferdekraft  indiciren.  Ein  Ventilator  ftlhrt  den  Kesseln  lind  den 
unteren  Bootsräumen  die  nöthige  Luft  zu.  Vorne  ist  ein  Schutzthurm  fflr  den 
Commandanten  und  den  Steuermann  aufgestellt,  und  mit  dem  Commando- 
apparate  etc.  ausgestattet.  Bei  den  Probefahrten  sollen  die  bereits  fertigen 
Boote  eine  Geschwindigkeit  von  19—20  Meilen  realisirt  haben. 

3,  Für  die  italienische  Marine,  —  Die  Messrs.  Yarrow  and  Co^  Poplar» 
haben  ein  217,  Kootoi  lanftndee  Toipedehoet  für  die  italieiriiche  Befiwnng 
eben  voDeadet  Dieses  Boot  i^eicht  imaBgeneinen  den  Fahneogen  des  Liqbt- 

NiN6-Tjp  der  engL  Marine,  ist  jedoch  mit  einem  Bsmmbug  und  nahe  am 
Heck  mit  zwei  Bauchf&ngen  versehen.  Die  Eigenthümlichkeit  dieses  Bootes 
besteht  darin,  dass  die  Rauchfänge  an  den  Schiffsseiten  installirt  und  zum  üm- 
klappeu  eingerichtet  sind,  so  dass  £anch  und  funken  directe  in  die  See  ge- 
leitet werden.  Die  letsterwttunte  Anordnnng  werde  emgeführt,  um  das  in  Ft£it 
befindliche  Boot  so  lange  als  mOglicb  dem  Ange  des  Feindes  sa  Torbergen.  Der 
Erfolg  eines  Angriffes  hängt  banftiltihUch  davon  ab,  dass  das  Torpedoboot  nicht 
früher  entdeckt  werde ,  aJs  bis  es  entweder  seinen  Teipedo  angelnracht  hat, 
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oder  so  nahe  an  den  Feind  gekommen  ist,  dass  demselben  nicht  mehr  die 
nOthige  Zeit  erübrigt,  um  sich  in  Vertheidignngsznstand  za  setzen.  Hat  das 
Boot  einen  fixen  Rauchfang,  so  wird  es  sich  bei  Tage  durch  eine  Raachsäaie, 
die  weit  früher  sichtbar  wird  als  der  Körper  des  kleinen  Fahrzeuges,  und  bei 
Nacht  durch  das  Auf  werfen  hell  lodernder  Funken  bemerkbar  machen,  ünd  da 
auch  das  elektrische  Licht  den  Bauch  sogleich  und  zwar  als  solide  Masse  er- 
kennen lässt,  so  ist  das  System  der  verticalen  Rauchfänge  für  Torpedoboote 
absolut  verwerflich.  Man  sagt,  dass  die  von  den  Messrs.  Yarrow  auf  dem 
italienischen  Boote  adoptirte  Installirungsart  der  Rauchfänge  aller  Anforderung 
entspricht,  da  man  letztere  den  Um.ständen  nach  entweder  vertical  stellen, 
halb  umklappen  oder  endlich  ganz  in  das  Wasser  eintauchen  kann. 

4.  Für  die  russische  Marine.  —  Die  Firma  Yarrow  &  Co.  hat  für  die 
rassische  Regierung  eine  Anzahl  grosser  Torpedoboote  zu  bauen,  die  22  Knoten 
laufen  sollen  und  auf  denen  man  diverse  neue  Constructionen  und  Einrich- 
tungen installiren  will.  Diese  Boote  sollen  für  die  Flottenstation  im  Stillen 
Ocean  bestimmt  sein.  nTimes.u 


» 

Eine  italienische  Expedition  nach  dem  Südpol.  —  Die  Italiener 
streben  in  neuester  Zeit  ein  Ziel  an,  dessen  Erreichung  die  Hoffnung  und  der 
Ehrgeiz  der  Nation  mit  Ungeduld  erwartete,  und  dieses  Ziel  ist  die  Entdeckung 
des  Südpols  oder  zum  mindesten  die  Beschiffung  der  denselben  umgebenden 
Gewässer. 

Der  italienische  Schiflfsföhnrich  Bove  hat  bereits  dem  Marineministerium 
ein  bezügliches  Project  vorgelegt,  welches  von  demselben  im  Principe  günstig 
beurtheilt  wurde,  wenngleich  die  Frage  der  finanziellen  Beihilfe  des  Staates 
insolange  verschoben  bleiben  muss,  bis  das  Ergebnis  der  zu  diesem  Behufe 
zu  unternehmenden  freiwilligen  Subscriptiou  im  Lande  bekannt  geworden 
sein  wird. 

In  der  vor  kurzem  vom  SchiflFsfahnrich  Bove  und  dem  Comendatore 
Negri  veröffentlichten  Broschüre  wird  das  Project  einer  italienischen  ant- 
arktischen Expedition  näher  besprochen,  aus  welchem  zu  entnehmen  ist,  dass 
die  Expedition  die  Exploration  der  um  den  Südpol  gelegenen  Lande  und  Ge- 
wässer, welche  zu  erreichen  im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegt,  bezweckt.  Der 
Kostenaufwand  wird  mit  600.000  Lire  beziffert,  welche  im  Wege  der  Privat- 
Subscription  aufgebracht  werden  sollen,  zu  welchem  Behufe  in  den  Haupt- 
städten Italiens  Comites  bestellt  wurden,  von  denen  jenes  in  Genua  das  Central- 
comit^  ist. 

Was  die  Details  der  Construction  des  zu  beschaffenden  Schiffes,  der  Zu- 
sammensetzung der  Mannschaft  und  der  fQrzuwählenden  Instrumente  betrifft, 
werden  hiebei  die  bei  früheren  arktischen  Expeditionen  gewonnenen  Erfah- 
rungen so  viel  als  möglich  verwertet  werden.  Die  Zeit  der  Abfahrt  dieser 
Expedition  ist  vorläufig  auf  Ende  Mai  des  Jahres  1881  festgesetzt. 

Nach  der  Boi-ührung  von  Gibraltar  sollen  zur  Instruction  des  ein- 
geschifften wissenschaftlichen  Personales  Tiefseelothungen  im  Atlantischen  Ocean 
vorgenommen  werden,  und  beiläufig  mit  Beginn  des  August  soll  die  Expedition 
in  Montevideo  eintreffen,  woselbst  im  Material,  der  Provision  des  Schiffes  und 
der  Mannschaft  ein  Wechsel  nach  Massgabe  der  gemachten  Erfahrungen  vor- 
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gmommtn  wM.  Bin  vt^atmdmdn  Vorrath  la  KoUen,  Plwriuit  und  Oomom- 

gegenstftnden  soll  von  dort  durch  ein  eigens  hiezu  gemiethetes  SchifT  nach  dem 
Feuerland  geschafft  werden,  und  hätte  die  Expedition  von  dort  Ende  Sep- 
tember nach  den  Falklandsinseln  abzugehen,  die  nur  für  sehr  kurze  Zeit  an- 
gelaufen werden,  um  daon  Cnrs  auf  die  Shetlandsinseln  zu  setzen.  Hier  sollen 
—  InM  «s  in  dem  Wid»  «ftrttieh  —  die  groflw  Anljpibe  nnd  die  eeltr  in- 
tereeeuiten  Untenodinngen  lieginnen. 

Die  Projectanten  sprechen  mit  Sicherheit  von  der  Existenz  von  Land 
mindestens  um  den  g^össten  Theil  des  arktischen  Pols  herum.  Es  bleibt  der 
italienischen  Expedition  vorbehalten,  in  dieser  Beziehung  das  Problem  zu  lösen, 
zweifelhafte  Angaben  zu  vergewissern ,  Unrichtigkeiten  festzustellen ,  schliess- 
lich gegen  den  Pol  ▼oimdringen  nnd  dort  tn  ftbonrinteni.  Diee  eeheint  bei- 
den Projectanten  aehr  gnt  möglich  nnd  wahrscheinlich.  Aof  den  bis  jetit 
ziemlich  bekannten,  vornehmlich  von  französischen  Walflscbfängern  besuchten 
South -Shetlandsinseln  hoffen  sie  auch  italienische  Walfischfänger  zu  finden.  — 
Von  den  Shetlands  wird  die  Expedition  SW  steuern  und  in  das  von  dem  Ham- 
«burger  WaLäschfanger  Dailman  vor  einigen  Jahren  beobachtete  Land  einzu- 
dringen TefBuehen.  Voft  hier  will  die  Expedition  eieh  gegen  dae  Land  wenden, 
woeelbst  Bellinghaneen  die  hohen  Toigebiige  »ilexandertt  nnd  »Petera 
markirte,  nnd  gegen  das  weiter  westw&rts  gelegene,  von  Wilke  im  Jahre  1839 
beobachtete  Vorgebirge.  Auf  diesem  Punkte  stellen  sich  dem  weiteren  Vor- 
dringen einige  Schwierigkeiten  entgegen.  Denn  es  wäre  wünschenswert,  heisst 
es,  längs  dem  Bellingshausen-Laud  entlang  zu  fahren,  falls  sich  eine  con- 
tinniiliehe  Masse  Iiandee  eoMtetiien  Heese,  dann  hinter  die  Inseln  abmhalten, 
welche  Wilke  zu  sehen  glanhte,  nnd  so  Ton  Sttden  her  in  die  Boss-See,  mit 
der  Absicht  dort  zu  fiberwintem,  einzudringen.  Sollten  ind^sen  die.se  Erwar- 
tungen nicht  in  Erfüllung  gehen,  so  wurde  der  Winter  auf  Bellinghausen- 
Land  verbracht  und  Vorbereitungen  fOr  die  Einfahrt  in  die  Ross-See  getroffen 
werden.  Die  beiden  kühnen  Eeisenden  halten  dafür,  dass  es  mit  einem  starken 
MilEe  nieht  nnmüglieh  eei,  in  die  Boss-See  elniodringen,  nm  dort  die  Stadien 
ttber  die  Flora,  die  Fauna  nnd  die  Mineralogie  der  antarktisdien  Begion  zu 
vervollständigen.  Nach  Erforschung  dieser  Länder  und  ihrer  Qewlsser  gedenkt 
die  Expedition  gegen  das  von  d'ürville  im' Jahre  1840  entdeckte  n Adele 
Land  abzuhalten,  woselbst  die  Möglichkeit  zu  landen  und  zu  überwintern  vor- 
linnden  sein  soll. 

Gegen  Westen  weiter  vordringend,  gedenkt  die  Bipedition  sieh  ttngs  des 
Sfld-Continentes  zu  halten,  woselbst  die  Existenz  von  Land  gewiss  ist,  und  tn 
trachten  durch  das  Eis  zu  dringen,  wie  d'ürville,  Wilke  and  Boss  es 
ihaten.  Man  hofft  im  Ei.se  Cauäle  anzutreffen,  durch  welche  man  eine  sehr 
hoha  Breite  zu  erreichen  vermag,  oder  im  Falle  das  Eis  compact  sein  sollte, 
will  man  sich  demselben  entlang  fortbewegen,  um  nKemp(<  oder  nEndermet« 
m  erreiehen  nnd  dort  einen  zweiten  Winter  lu  verbringen. 

Vor  der  Bflckkehr  noeh  Italien  beabsidrtigt  dfo  B^pedition  noch  einen 
Zufluchtshafen  zur  Instandsetzung  ihres  Schiffes  anfkosndien,  als  welcher  »Hohart 
towntt  in  Aussicht  genommen  ist. 

Dies  sind  die  hauptsächlichsten  Punkte  des  Projectes  des  Comendatore 
Negri  nnd  des  Schiffsfähnrich  Bove,  welches  von  Fachautoritateu  als  prak- 
tisch nnd  aosfUhrbar  beieidaiet  wird  und  m  dessen  Dnrehfthning  heittallg 
dni  Jahn  in  Anssi^t  genommen  sind.  B. 
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Zur  Geschützfrage  in  England.  —  Mit  welchem  Interesse  in  England 
die  nunmehr  in  FIuss  gekommene  OeschQtzfrage  allenthalben  anfgegriflea  wird, 
beweist  unter  anderem  ein  unter  dem  Titel  nThe  Construciion  of  Ordmtua 
im  «iro««  Tom  30.  Joli  d.  J.  erschioaener  Artikel,  den  wir  hiermit  in  dmticter 
Ifebflnetnnig  wiAdergeben. 

nDie  nachstehende  Petition,  deren  Gflg«na|gn4  die  gegenwärtig  in  Eng- 
land übliche  Geschüts-Constmction  ist,  wnäe  u»  rar  VerOffentiichiuig  öb«- 
wj^et. 

Jn  das  tu>he  Parlament  der  vereiniffte»  Eömgreiche  Grosshritannien  md 

Ifkmdl 

Nachdem  die  Gefertigten : 

1.  der  Geschützfrage  und  der  Rohrconstruction  eine  besondere  Aufmerk- 
samkeit widmeten  und  mehrere  derselben  als  Metallurgen,  Ingenieare  und 
Er^der  sich  eine  gewisse  Berühmtheit  erworben  haben;  i 

2.  dnieh  ihn  theoretischen  md  praktieoheo  KenntniMe  aUiald  sor  Bii- 
sieht  gelangten,  dass  die  nach  dem  Woolwich-Sjatun  aafgeibratett  Mhim 
Bohr«  geflUirlich  und  ungenügend  wirksam  sind; 

3.  mit  Rücksicht  auf  das  Wohl  der  Nation,  die  grosse  AusdehniiEp  (ier 
von  ihr  beherrschten  Gebiete,  die  Zerstreutheit  ihrer  Besitiungen  und  die  Nöih- 
wendigkeit ,  die  Herrschaft  zur  See  aufrecht  zu  erhalten ,  es  sehr  bedenUidi 
finden,  wenn  auch  nnr  eine  GMegmiheit  veninmt  wird,  die  hoch  «rtwickiUi 
Eisen-  und  Stahl-Indnstrie  nnserea  Landes  zar  flchalfiing  vonOgUnher  Of■u^ 
nnd  Defensiv-Mittel  für  Armee  und  Flotte  heranzuziehen ; 

4.  mit  Rücksicht  auf  die  stetigen  Fortschritte  der  Privat-Etablissemente 
unseres  und  fremder  Länder,  sowie  der  von  den  anderen  Mächten  Europas 
und  Amerikas  eingeführten  oder  domuächst  einzuführenden  GeschntisjsteM 
nnr  mit  Bangen  auf  die  Dienalgeeehfitie  Englands  lehen  nnd  dnrcb  die  Mliifd  i 
derselben  nnaaie  nariiinie  üeborlegenhelt  nnd  nationale  8ioh«rbeit  bedielil  | 
gtonben; 

5.  die  Aufmerksamkeit  dos  hohon  Hauses  auf  die  enormen  Summen  lenken 
wollen,  weiche  für  fehlerhafte  Geschützaysteme  verwendet  wurden,  was  in  Betr«ö 
der  Armstrong-Kanonen  der  ehemalige  Xriegssecret&r,  General  Peel,  6i»nilidi 
beatitigte,  indem  er  oonatatirte,  daes  von  den  1860  his  1868  ftr  daa  Knis^ 
Departement  TenDsgabten  6  IfUlionen  PJhnd  der  gr9«i»  TheÜ  anf  die  Am- 
atrong-Geschfltze  entfallt; 

6.  den  erhalteneu  Informationen  gemäss  glauben ,  dass  seit  dieser  Zeit 
für  die  Woolwich-Geschütze  eine  ähnliche  Summe  verausgabt  wurde; 

7.  aus  den  Verbandlungen  für  das  laufende  Finanzjahr  den  Zugestini- 
niiaen  den  jetngen  XriegeeecretSre»  Obent  F.  A.  Stanley,  nnd  den  entai 
LordB  der  Admiralität,  8irWill.  Smith,  entnahmen,  dass  die  Erzeugoeg  dtf 
schweren  Woolwichrohre  eingeetcUt  weiden  mnaite»  weil  dieeelhen  in  einer 
iabrUchen  Weise  zerspringen ; 

8.  es  für  unstatthaft  halten,  den  Einflnss  der  Leiter  der  eraeug«iul^ 
Btehliwemente  noch  dadurch  zu  vei^rössem,  dase  dieselben  zugleich  die  Bifli' 
gebar  der  Begiening  bei  Nenoonetmefcionen  nnd  Eritaidnngai  aind,  wedivck 
aap  den  mitrivalisirenden  Privatgewerken  gegenüber  in  eine  falsche  Fositicc 
gelangen  und  überdies  der  Begiernng  den  VortM  beaehiMi,  eine  voUkonn» 
unparteiische  Aoeicht  zu  hören; 
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9.  di»  DtiMto  «lifliMe  G«NlMlta^ji4eii»  dtn  ftr  die  Ztikmift  nobedingi 

zu  TerpOnenden  gänzlichtti  Maogel  einer  anabhängig&n  Kritik  zuschreiben ,  & 
die  Referentcu  der  Regierung  zugleich  die  leitenden  Organe  bei  der  Brieogang 
unseres  Kriegsmaterials  sind  oder  doch  waren; 

10.  an  die  Existenz  verschiodeuer ,  dem  Woolwich-Systeme  üborlegeuer 
Oeechötzsysteme  glauben,  deren  unparteiische  Erprobung  in  England  jedoch 

Etfeni^eki  der  Bathgeber  der  Begiemng  Ar  ilir  eigenee  Syafeem  mhinderte; 

11.  in  dieser  Eifersucht  die  Ursache  erblickeu,  welche  einerseits  die 
Einf&hrung  eines  besseren  GescbOtzsystems  und  die  Annahme  richtiger  theo- 
retischer Principien  verhinderte,  andererseits  die  Voibreitung  irriger  An.schjMl- 
ongen  und  falscher  Grundsätze  in  Armee  und  Marine  zur  Folge  hatte; 

'  12.  es  für  eine  Sache  von  nationaler  Wichtiglteit  halten,  die  Privatin- 
dMtaie  rar  Enengnng  jedes  M  Ton  Waffen  anfiraaMmtem,  anstatt  sie  daroh 
dieHoBOfoIisiniag  dieaea  Indnalrisiiieiges  fttr  die  BtobUsaementa  der  Begierong 
mAcinaschrecken ;  und 

endlich  der  Ansicht  sind,  dass  bei  der  Herstellung  des  Kriegsmaterials 
sich  Begiemngs-  and  Privatgewerke  gegenseitig  unterstützen  sollen,  und  letz- 
leren iBsbeBondere  m  Friedenszeiten  die  Ei-zeugong  eines  bestimmten  Tbeilee 
von  KriegamalbHiale  an  llberlafaen  nire: 

so  bitten  aie  daa  hohe  Haas,  ihre  Petition  in  BrwSgung  sn  »ehen  und 
Ihre  Majestät  in  einer,  von  diesem  hohen  Hause  für  angenieaaen  erachteten 
Weise  derart  berathen  zu  lassen,  dass  Ihrer  Majestät  Regierung  vollkommen 
unabbäugige,  mit  den  neuesten  Fortschritten  der  Artillerie  bestens  vertraute, 
technische  Beiräthe  erhalte,  wodurch  dem  Lande  fllr  die  Zukunft  das  vorzüg- 
Uehale  OaaeliitaqjsteBi  und  Kriegamaieriale  gesichert  wird,  wekhes  Wissen- 
schaft nnd  Prajus  schaffen  können. 

C.  W.  Merrifield,  F.  B.  S. ,  Präsident  der  math.  Gesellschaft  zu  London; 
K.  A.  E.  Scott,  Capitän  ,  E.  N.;  A.  Atchison,  M.  A.,  C.  E. ;  J.  A. 
Longridge,  M.  Inst.  C.  E. ;  G.  W.  Daw,  Erfinder  des  concentrirten  Feuers; 
Henry  Bessemer,  C.  £.,  F.  B.  S.;  Osburne  Beynolds,  M.  A.,  F.  B.  S., 
Fro£  daa  HaBShiBenbanes,  Owens  CeUege;  Bedfbrd  Pim,  Capitän,  B.  N.; 
W.  Hepe,  Oberstlientenant;  Lynall  T homas ,  Originator*)  der  schweren 

'«gesogenen  Geschütze;  B.  Sharpe,  B.  N.,  Hanwell  Park;  etc.  etc.  etc." 

(  I»;  Fär  die  Bedeutung  der  vorstehenden  Petition  sprechen  die  gutklingenden 
Namen  der  wenigen,  oben  angeführten  Petenten.  £ls  kann  daher  nicht  fehlen, 
daes  diese  Petition  den  bereits  weit  vorgeaohrittenen  Umschwung  der  An- 
aehaongea  in  tensr  Zeit  ToUttiat  md  England  lasch  an  eiasai  nenen  Ger 
•MnjiiAma»  ttiiflft.  Sc. 

yittratnr. 


Die  elektriiche  Belenchtnng.  Von  Hippolyte  Fontaine.  Deutsch  be- 
arbeitet ton  Friedrich  Boas,  Zweite,  velMndig  umgearbeitete  nnd  vermeluie 
Auflage.  Mit  81  Hobnchnitten.  Wien  1880.  Lehmann  nnd  WentieL 


*)  Für  »Originator«  konnten  wir  im  Deutschen  in  diesem  Falle  kein  recht  passen- 
de^^Wort^oden ,  da  eigentlich  Lynall  Tbomas  vorzugsweiae  ideengabend  and ^r- 
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Das  Werk,  das  nne  jtfeit  n  müer  Auflage  Torliegt,  «otrollft  da  Bfld 
von  der  EntwieUuiig  der  elektrischen  Beleuchtung  bis  auf  den  gegenwirtigeii 
Standpunkt  und  zeigt  an  der  Hand  von  Thateachen,  die  dnrchgehends  Beobach* 

tungen  an  ausgeführten  Installationen  entnommen  sind,  welche  vielseitige  und 
vorthoilhafte  Verwendung  das  elektrische  Licht  in  der  Industrio  wie  im  Kriege 
zu  Laud  und  zur  See  finden  kann.  Autor  und  Uebersetzer  sind  Mäuner,  welche 
wobl  dini  bemfni  sind,  Aber  elektrisdie  Beleachtang«i8c1ir«lb«B..Bs4iills 
nur  Wenige  geben,  denen  eine  gleiche  Summe  von  Brfahrnngen  flier  dieseo 
Gegenstand  zur  YerfBgung  steht,  wie  eben  ihnen.  Seitdem  Gramme  oelBe 
magnet  -  elektrischen  —  oder  wie  man  sie  doch  wohl  richtiger  bezeichnet  — 
seine  dynamo-plektrischon  Masrhinon  der  I^raxis  übergeben  hat,  begannt  im 
eigentlichen  Sinne  des  Wortes  die  Geschiebte  der  Entwicklang  der  elektrischen 
Beleuchtung,  insofmie  man  ven  einer  aUgemelnen  prakttschen  Yerwendins 
des  elektrisdien  Uehiea  spricht,  ünd  seit  jener  Zeit  sind  die  Herren  Fontaine 
und  Ross  unausgesetzt  mit  dem  Gegenstande  beschäftigt  und  verfolgen  die 
Fortschritte,  sie  zum  guten  Tbeile  selbst  fördernd,  mit  Kennerblick.  Namentlich 
Fontaine  hat  manche  fär  die  elektrische  Beleuchtung  im  allgemeinen  und 
deren  praktische  Verwertung  insbesondere  wichtige  Frage  aufgeworfen  und 
durch  eigene,  mflheToUe  yersnche  die  LOsung  derselben  herbdftiren  geheUSn. 
Das  Werk  trtgt  auch  durchwegs  jenes  wohlttraende  Geprftge,  welches  voll- 
endete Beherrschung  des  Gegenstandes  und  ein  sicheres,  durch  vielseitige  Erfah- 
rung geläutertes  Urthoil  einer  solchen  Fachschrift  verleihen.  Es  belehrt  und 
überzeugrt.  Wenn  wir  dazu  fügen,  dass  auch  die  Darstellung  eine  gelougene 
ist,  datä  überall  mit  wenigen  Worten,  aber  sicher  und  klar  auf  das  Wesen 
der  Ssehe  hingewiesen  ist,  so  haben  wir  Alles  gessgt,  wss  nr  GharaktariaUk 
dieses  ausgezeichneten  Werkes  gesagt  werden  solL 

Das  Buch  ist  vorzugsweise  praktischen  Zwecken  gewidmet.  Daher  Theore- 
tisches nur  in  so  weit  Platz  gefunden  hat,  als  zum  Verständnis  der  Vorgänge 
in  der  Maschine  und  den  Hilfsapparaten  erforderlich  ist.  Dagegen  findet  man 
die  Beschreibung  aller  bis  jetzt  coustruirten  und  nur  irgendwie  zur  praktischen 
Terwendung  gelangten  Beguhitoren  fbr  dektrisehes  Licht,  sowie  eiae  Dantellnn^ 
und  Erklärung  derjenigen  nennenswerten  Generat<Hren  für  Blektricität,  welche 
auf  dem  Principe  der  Umwandlung  von  mechanischer  Arbeit  in  Elektricität 
beruhen.  In  dieser  Beziehung  ist  das  Werk  geradezu  ein  Qnellenwerk  und 
behält  als  solches  einen  bleibenden  Wert  in  der  Literatur. 

Die  im  IX.,  X.,  XI.  und  XII.  Capitel  angegebenen  Daten  fiber  Anwendung 
des  slektriseheo  Lichtes  in  der  Industrie,  anf  LeuehtthArBSD,  Sehiffen  und 
für  militärische  Zwecke  sowie  Aber  den  Kostenpreis  der  elektrischen  Beleuch- 
tung bilden  ein  schätzbares  Materiale  fOr  diejenigen,  welchen  die  Aufgabe 
zufällt,  von  der  elektrischen  Beleuchtung  in  der  einen  oder  andern  Richtung 
praktischen  Gebrauch  zu  machen.  Es  sind  da  Rathschläge  enthalten,  welche 
fiber  manches  kostspielige  Probireu  hinweghelfen,  aber  auch  manchen  Stürmer 
und  Diftnger  anf  den  Weg  der  Vernunft  —  lur  Qasbeleuofatnng  etc.  —  torflck- 
fShren,  wo  es  eben  räumliche  Verhältnisse  oder  sonstige  TJnstSnde  nicht 
gestatten,  von  dem  neuen  Lichte  mit  Vortheil  Gebrauch  zu  machen.  Es  ist 
eben  mit  Objectivität  des  Für  und  Wider  der  elektrischen  Beleuchtung  her- 
vorgehoben. Den  Schhi5:s  dus  Buches  bildet  ein  Capitel  über  Incandescenx- 
Licht  und  dessen  Verwendung. 

Dass  anch  die  sweite  Auflage  des  Boches,  welche  achoii  iwei  Jahre 
nach  dem  Erscheinen  der  ersten  Auflage  nethwendig  wurde,  ihren  Wag  taim 
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wird,  daran  zweifeln  wir  nicht  Die  iecbnischo  Welt  wird  den  Aator  und 
üebeneteer  Duk  wiBsen  ftr  d«n  echttsbaren  Bebelf,  den  sie  ihr  mit  dem 
fortreiUeheii  Werk  geaolnffen  babeD.  H.  B. 

m 

Dm  meebaniaelM  Beiait.  Eine  eynibetiaehe  Studie  m  F.  Lincke, 
Pieftaior  .der  Maseliiniiibaidainde  an  der  techniecben  Heeheehnle  in  Dam- 
stadt. Mit  9  lithographirten  TafelQ  nnd  einem  Holiadmitt.  —  Berlin,  1880. 
Verlag  von  Rudolf  Gärtner. 

Diese  Abhandlnng  ist  ein  durch  mehrfache  Zusätze  erweiterter  Soparat- 
abdruck  aus  dem  11.  nnd  12.  Hefte  des  Jahrganges  1879  der  nZeitschriß 
dii  Terekm  deutscher  Ingewieurea  nnd  gelangte  in  der  an  Hamborg  ab- 
gebaltenen  XX.  HaoptTersammlung  des  genannten  Vereines,  Section  fSr  Hascbi- 
nenban,  durch  den  YerÜMBer  tum  Tortrag. 

Unter  einem  mechanischen  Relais  wird  eine  Vorrichtung 
verstanden,  welche  dazu  dient,  Bewegungen,  welche  an  einem 
entfernten  Orte  unter  Ueberwindung  der  dort  auftretenden 
Widerstinde  ansinffihren  sind,  mit  angemeaeener  Benfltsnng 
einer  YorbAndenen  avareicbenden  Arbeitaqnelle  nach  Sinn, 
Mass  und  Zeit  so  vor  sieb  gehen  an  lassen,  wie  diea  von  einem 
beliebigen  Standorte  aus  vorgezeichnet  wird. 

Die  Organe  jeder  vollständigen  Maschine  mit  Relais  sind  folgende: 
1.  Die  Einrichtung,  vermittels  welcher  wir  unseren  Willen  zum  Ausdrucke 
bringen,  nSmlicb  der  Indieator,  wie  der  die  beabsiehtigte  Bewegung  aoaei- 
gende  Theil  genannt  wird  (derselbe  kann  a.  B.  als  ein  mit  Handgriff  ver- 
sehener Zeiger  ausgeführt  sein),  nnd  die  indieatorische  Leitung  oder 
Kette,  durch  welche  das  Bewegnngscommando  nach  dem  ReliUs  hin  trans- 
mittirt  und  diesem  mitgethoilt  werden  kann.  2.  Ein  gewisser  Arbeitsvor- 
rath und  eine  Kraftmaschine,  welche  die  zur  Ueberwindung  der  Wider- 
sttnde  erfbrderliche  Arbeit  so  so  leisten  haben,'  wie  durch  den  Indicator  snm 
Aosdrocke  gebracht  wird;  wo  der  Motor  nicht  nnmittelbar  am  Beiais  ange- 
bracht ist,  ergibt  sich  swisdien  beiden  noch  eine  motorische  Leitung 
oder  Kette  für  die  Transmission  der  Triebkraft  als  nothwendig.  3.  Das 
eiecutive  Organ,  d.  i.  der  Mechanismus,  mittels  welchem  die  beabsich- 
tigte, unter  Ueberwindung  von  Widerstauden  vor  sich  gehende  Bewegung 
swangeweise  Tollstreckt  wird;  jenes  Qlied  des  Mechaaismns,  welches  den  be- 
sweckten  Weg  nnter  Terricbtnng  mechanischer  Arbeit  beschreibt,  wird  der 
Execntor,  und  die  vom  Relais  aus  nach  demselben  hin  sich  erstreckende 
Transmission  die  execu  t  i ve  Leitung  oder  Kette  genannt.  4.  Das  eigent- 
liche Relais,  in  welchem  die  drei  genannten  Ketten  zusammentreffen,  be- 
stehend aus  Wendegetriebe  und  Steuerung. 

Pas  Wendegetriebe  Idldei  twar  einen  weseniliehen  Theil  ehier  jeden 
Maschine,  mit  welcher  Bewegangeo  tn  Tersehiedenem  Shine  ansgeflkhrt  werden 
sollen  (als  Beispiel  m6gen  die  Umkehrangen  der  Bewegungen  des  bekannten 
Dampfkrahues  genannt  werden) ;  der  wichtige  Unterschied  zwischen  einer 
solchen  Maschinenanlage  und  derjenigen  mit  Relais  besteht  aber  darin,  dass 
wir  dort  nach  eutsprechender  EinrQckung  des  Wendegetriebes  deu  executiveo 
Weg  messen,  also  oontroliren  mOssn,  nnd  im  richtigen  Augenblicke  ansin- 
rfloken  haben,  nm  das  vorgcadirielme  Mass  des  Weges  sn  enelehen,  w&hrend 
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hier  Einrückung,  Y orzeichunng  des  executiTen  Weg«8  «iidAntp 

i'flckung  in  der  durch  unseren  Willen  besorgten  Bewegung  des 
Indicators  derart  zusammengefasst  werden,  dass  der  wechselnden 
Bewegung  des  Indicators  eine  gleichzeitige  proportionale  Bewegung  des  Execa- 
tors  entspricht. 

Hinsichtlich  der  praktisch  wichtigeren  Bewegungsformen  unterscheidet 
nun  Beiais  Ar  die  Henrcfbringung  geradlinig  Inn-  vad  heigelwnder,  snd 
aokhe  für  Drehbewegungen  (Hubrelais  und  Rotationsrelais).  FenMT 
ist  zu  beachten,  dass  diese  Mechanismen  entweder  ausschliesslich  ans  starren 
Elementen  bestehen,  oder  dass  in  denselben  auch  EMtosigteeiton  aogeirendat  er- 
scheinen können. 

Die  Lincke'sche  Studie  beschreibt  verschiedene  Ausfuhrungsformen  der 
Wendegetriebe  und  bespricht  die  Steuerung  des  mechanischen  Relais  im 
allgemeinen,  wooaeb  sie  sieh  mit  der  DarstelloDg  mehrerer  meehaidseheo  Beiais 
befusst,  welche  mit  Hilfe  der  beigegebenen  sehr  deutlichen  und  instractiTen 
Tafeln  ihrem  Wesen  nach  fOr  Jedermann  nachstudirbar  erscheinen,  welcher 
sich  die  Begriffe  über  die  baulichen  Elemente  der  Maschinen  und  die  üblichen 
Verbindungen  derselben,  sowie  die  GrundzOge  der  allgemeinen  Maschinenlehre 
eigen  gemacht  hat.  Eine  Kenntnis  der  „theoretischen  Kinematik"  erleichtert 
swar  das  rasche  Eindringen  in  den  Gegenstand,  ist  aber  heineswegs  als  eins 
nnsrlftssliche  Nothwendigkeit  zur  erschöpfenden  Erfassung  der  Studie  anzu> 
sehen,  weil  letztere  durch  ihren  einfachen  Aufbau  ohnehin  genügend  klar  und 
anziehend  ist.  Dabei  aber  darf  diese  Studie  doch  nicht  bloss  gel  esen,  sondern 
muss  mit  etwas  Ausdauer  verfolgt  werden,  wenn  das  Vorgebrachte  zur  prak- 
tischen Verwertung  benützt  werden  soll;  sie  muss,  wie  oben  ausgesprochen 
wurde,  eben  nachstadirt  werden,  nm  sie  gedeihHeh  anwenden  ni  kOnnen. 

Das  dnaoh  diese  Abhandlang  beMena  Feld,  neae  Meehanismen  nr  Ana- 
fBhrong'  indidrter  Bewegungen  sn  erfinden,  ist  jedenftDa  geeignet,  das  lianehi- 
nenwesen  in  verschiedenen  Zweigen  auf  immer  hAhere  Stufen  zu  bringen  und 

den  menschlichen  Willen  immer  mehr  und  mehr  zum  absoluten  Lenker  der 
Maschinen  zu  gestalten.  Man  könnte  diesen  synthetischen  Aufbau,  welcher 
rein  theoretischer  Natur  ist,  als  jene  Fährte  bezeichnen,  welche  seinwollende 
Erfinder  gewisser  Zweige  betreten  mflssten,  nm  Uber  die  AnsfUhrbarkeit  ad« 
NichtaosfBhrbarkeit  der  Erswingong  beetimmter  angestrebter  Bewegnngan  ins 
Klare  zu  kommen,  ebne  gerade  den  leider  nur  zu  oft  beliebten  „praktisch" 
genannten  Versuchsweg  zu  betreten,  welcher  entschieden  der  unpraktischeste, 
unsicherf^te  und  kostspieligste  ist.  Dem  Versuchen  soll  doch  stets  ein  Erwägen 
vorangehen;  Versuche  um  jeden  Preis  bleiben  gewöhnlich  erfolglos,  wie  das 
Sachen  der  blinden  Henne  nadi  dem  KSmleitt. 

Arbeiten,  wie  die  vorliegende,  verdienen  deshalb  eine  doppelte  Beach- 
tung nnd  volle  Würdigung;  denn  1.  Ifthren  sie  den  Denker,  welchar  oe 
eiflust,  dain,  aane  BiwSgangen  mancher  fallengeliossaen  constrnctiven  Aus- 
führungen wieder  aufzunehmen  und  in  der  Verbeeserong  der  Maschinen  that- 
sfichliche  Fortschritte  und  Ermüdungen  zu  machen,  und  2.  heilen  sie  den,  der 
früher  nicht  äehr  bestrebt  war,  der  Erfindung  das  anstrengende  Denken  vor- 
angehen zu  lassen,  vor  der  Sucht  der  Versuche,  heissen  ihn  diese  fallen  lassen, 
and  «eigen  ihm  einen  nenen  bisher  nngekannten  Weg»  den  er  anch  nicht  mehr 
verl&sst,  wenn  er  ihn  nur  einmal  betreten  hat.  S^die  Arbeiten  sind  alse 
d(9peltwirk«id  aatobriDgead  nnd  soUn  deshalb  faa  aUaa  fEaanden  des 
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Maschinenwesens,  sowie  ron  allen  jenen,  welch(>n  dieser  Zweig  des  technischen 
Wesens  Lebensberof  ist,  zur  Hand  genommeu  und  eingehend  gelesen  worden. 

Der  Verfasser  citirt  unter  anderem  auch  die  Versuche,  welche  anfaugs 
October  1879  bei  Antwerpen  mit  einem  Torpedo  nach  dem  Systeme  Lay's 
TQffoiMimtB  woTdsD,  wobd  die  vollattodig»  Lenklmk^  diMM  Objeclea  vom 
Lande  aus  constatirt  wurde.  nMn»  Beaidtefc  nur  dmdk  ABWMuiitiig  6m 
mechanischen  Relais  erreichbar  erschien. 

Die  Wichtigkeit  Jes  der  besprochenen  Abhandlung  zu  Grunde  gelegten 
Themas  ist  für  die  Zwecke  der  Kriegsmarine  eine  eminente,  da  es^  wo  immer 
wir  m  diesem  Zweige  Umschau  halten,  zahlreiche  Aufgaben  gibt,  die  einer 
UeiiDir  temi,  welebe  dem  Verentirtcinilen  naeh  nar  dnroh  ge^nete  An- 
iMBdung  von  mechanischen  Beiais  möglich  wird. 

Die  volle  Lenkbarkeit  von  Torpedos,  Minen  und  submarinen  Fahrz(Migen 
aller  Art  zu  erreichen,  ohne  in  diesen  Kampfmitteln  Menschen  unterbringen 
und  aafs  Spiel  setzen  zu  müssen,  steht  jedenfalls  nnter  den  Anhoffnungen 
der  modernen  Kriegskunst  zar  See  als  dae  b(k>bst8nstrebbare  Ziel  da;  sie  kann 
Tennariohtlieh  nur  dnvdi  ]nnktlseke  ABumdinig  dei  meekanischen  Relais  anf 
die  gewünschte  Stufe  gebracht  werden.  Aber  aoish  aadeva  für  EriegsschifTe 
wichtige  Fragen  finden  durch  entsprechende  Einfflhmng  von  mechanischen  Relais 
ihre  Lösong;  so  soll  unter  diesen  hauptsächlich  die  selbstthätige  Steuerung 
der  Schifie  durch  einen  vom  Commandirenden  gehandhabten  Indicator  genannt 
werden,  zu  deren  Ausfübrnng  keinerlei  Zwischenorgane  benöthigt  würden^  und 
bei  welcher  die  Handhabung  dieses  Indieators  sehen  ansreicht,  dem  Stener 
mfeUbar  jene  Stellung  zu  geben,  welche  vom  Oommandirenden  gewünscht  wird. 

Für  den  Kenner  der  auf  Kriegsschiffen  gebräuchlichen  Einrichtungen 
ergeben  sich  bei  einigem  Nachsinnen  zahlreiche  analoge  Anwendungen  des 
mechanischen  Seiais  und  wird  das  eifrige  Stndiren  der  besprochenen  Abhand- 
famg  msiraifelhaA  mehrfache  Neuerungen  schaffen  lehren,  welche  das  grosse 
Xrieigsseliilf  n  einsm  immer  läehter  ItnklNwen  Miilds  gestalten,  venngleieh 
es  bei  wachsender  Grösse  bisher  als  immer  schwerer  beherrschbar  snchisii. 
Der  Vollkommenheitsgrad  der  Lenkbarkeit  wird  bei  Anwendung  des  mecha- 
nischen Beiais  nicht  mehr  von  der  Grösse  und  der  Detailausführung  eines 
solchen  schwimmenden  Körpers  abhängen,  sondern  lediglich  von  dem  Vor- 
handensein der  nfithigen  Organe,  welche  eine  vollständige  Maschine  mit 
maeMsakem  Bsiais  in  sieh  begreift 

Wir  empfehlen  deshalb  nicht  die  Lincke'sche  Studie  als  lesenswert;  — 
wir  sind  vielmehr  der  Ansicht,  dass  sie  von  allen  Jenen  aufgenommen  werden 
muss,  welche  sich  anheischig  machen  wollen,  Verbesserungen  an  Kriegs- 
schiffen im  obigen  Sinne  zu  schaffen,  ohne  erst  abzuwarten,  bis  ihnen  Andere 
Stoff  warn.  Kaohahmen  und  Patente  zum  Abkaufen  anbieten. 

fassel,  Ingeniemr. 

Wassergag  als  Brennstoff  der  Zukunft.  ^  Strong's  Patent  zur  Be- 
reitung von  Heizgas  in  Verbindung  mit  Lowe's  Verfahren  für  Leuchtgas. 
Bericht  ?on  Julius  Quaglio,  Chefingenieur.  Wiesbaden,  Verlag  von  J.  F. 
Bergmann,  1880. 

Der  immense  Verbnnch  an  Brennmaterialien  und  die  geringe  Ansnfltznng, 
welche  die  in  denselben  aiilgespeidierte  Winne  bei  nnseien  gewöhnlichen 
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Heizvorrichtnngen  erfährt,  fordern  ernstlich  zum  Nachdenken  darüber  auf, 
entweder  neue  Brennstoffe  zu  beschaffen  oder  eine  vollständigere  Ausnützung 
der  vorhandenen  zu  ermöglicheo.  Die  Beschaffuug  oouer  Brennstoffe  dadurch, 
dam  man  indUforente  Körper  dareh  VierbFMich  wn  Arbeii  in  irgend  welcktr 
Form  nur  nicht  io  Form  von  Wärme  mit  chemischer  Energie  ausaiatiet,  w&re 
bei  dem  jetzigen  Stande  der  Dinge  eine  ökoDomische  Ungereimtheit  ^  da  wir 
ja  bekanntlich  gegenwärtig  in  den  weitaus  meisten  Fällen  umgekehrt  Arbeit 
am  billigsten  durch  Wärmeverbrauch  schaffen.  Und  so  bleiben  denn  vorläufig 
die  Wege  zur  Gewinnung  neuer  Brennstoffe  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes 
▼ersehloMAD,  08  sei  denn,  da»  bis  jttit  nnbekannta,  von  dar  Natur  mit  dar 
nOtbigeii  Bnargia  anagaalattata  Körper  entdeckt  oder  neue  ArbeitsqueUan  nr 
Benfitzung  herangesogen  werden  werden.  So  oft  wir  aber  durch  Wärme- 
verbrauch neue  Brennstoffe  erzeugen,  thun  wir  de  facto  nichts,  als  dass 
wir  den  ursprönglichen  Brennstoff  in  einer  anderen,  gemeiniglich  eine 
bessere  Ausnutzung  gewährenden  Form,  der  Verbrennung  zuführen.  Da- 
durch, daas  wir  StainkoUe  i.  B.  dorch  Wirmeiiifiilir  in  to  varwaadalii  nd 
diaeaa  verbrennen,  enengen  wir  schliesslich  die  Wärme  doch  nur  dardh  Amh 
nutznng  der  in  der  Kohle  nnd  dem  etwaigen  Heizmateriale  latent  gewesenen 
Energie.  Dabei  ist  aber  trotz  des  Umweges  ein  Gewinn  thatsächlich  möglich. 
Wir  verfolgen  da  einen  ähnlichen  Process,  wie  wir  ihn  —  der  Vergleich  ist 
wohl  gestattet  —  bei  der  Ern&hrung  einschlagen,  wenn  wir  nicht  die  rohen 
Waiienkömtr  aaaen,  aandara  aia  mm  in  Brodibrm  nmwaadaln  und  dai» 
Tanahren. 

In  der  vorliegenden  Broschüre  ist  nun  ein  zweckmässiges  \'erfahren 
beschrieben,  nach  welchem  man  aus  Steinkohlen  und  anderen  fossilen  Brenn- 
stoffen mit  Zuhilfenahme  von  Wasserdampf  ein  Gas,  Wassergas  genannt, 
bereiten  kann,  ond  sind  die  damit  erzielten  Erfolge  durch  Vorfühiung  von 
Ergebnisaen,  dia  bei  piaktiaclian  yano6lia&  gawonnan  wardan,  illaatrirt 

Versuche,  Wassergaa  ah  Hait*  und  Lanchtmateriale  zu  benntian,  wurden 
zu  wiederholtenmalen  aufg-onommen ,  aber  auch  wieder  aufgegeben,  weil  die 
technischen  und  ökonomischen  Bedingungen  der  Production  bis  zur  Gegenwart 
sehr  ungünstig  waren.  Diese  ungünstigen  Bedingungen  sind  nun  durch  das 
von  Strong  angegebene  Verfahren  nach  Aoeaage  des  Autors  nnd  Bestäti- 
gungen aeitana  bawlhrler  Faduninaar  TaUkomman  beaaitigt,  and  aa  mna 
denn  dem  Wassergase  in  der  That  fBr  die  Zokonft  aina  graaaa  Badi«ftiui|r 
Haiimateriale  zuerkannt  werden. 

Man  gewinnt  das  Wassergas,  indem  man  Wasserdampf  über  glChende 
Kohlen  leitet.  Es  findet  bei  der  hohen  Temperatur  Dissuciation  des  Wasser- 
dampfea  atatt,  wobei  die  Kohle  mit  dem  Sauerstoffe  des  Wassers  zu  Kohlen- 
oxyd nnd  thailwaiaa  tu  KoUanainra  TarbfaHit,  wflUiraiid  Waaaankoff  fkat  «iid. 
Man  erhält  ab»  ain  6aa,  daa  hauptelehlidi  ans  KohlanoiTd  nnd  WaaMntaff 
besteht. 

Ursprünglich  wurden  die  Kohlen  in  Retorten  durch  Feaerung  von  aussen 
erhitzt,  und  Wasserdampf  in  die  Betörten  geleitet.  Strong  hat  nun  das 
Verfahren  dahin  modificirt,  dass  die  Kohlen  in  einem  Schacht  angeheilt 
Warden,  nnd  ttbar  dia  gliheiidan  Kohlen  dann  Wassardampf  geachickt  wird. 
Dia  KoUan  verbrennen  von  non  an  im  Wasserdampf,  und  die  bei  dieser  Ver- 
brennung froi  werdende  Wärme  wird  mit  zur  Zersetzung  des  Wassers  bo nützt 
Dadurch  sind  die  Wärmeverluste  auf  ein  Minimum  reducirt  und  die  Dauer» 
haitigkeit  des  Apparates  iat  erhöht. 
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Das  so  gewonnene  Wassergas  brennt  mit  schwach  leuchtender  aber 
heisser  Flamme.  Will  man  es  als  Leuchtgas  benützeu,  so  kann  es  durch  ein 
einÜAches  Verfahren,  das  bekannte  Carburiren,  leuchtend  gemacht  werden. 

Wir  wollen  uns  nur  mit  der  Yerwendang  d«8  Waasaigases  als  Heizgas 
boaeliiftigttii. 

Ob  man  die  Kohle  als  wdohe  verbrennt,  oder  sie  zur  Production  von 
Wassergas  benutzt  und  dieses  verbrennt,  theoretisch  ist  ein  Gewinn  in 
Bezog  auf  Wärmeproduction  nach  unseren  gegenwärtigen  Kenntnissen  nicht 
denkbar.  Die  Natur  lässt  sich  ja  bekanntlich  nicht  hintergehen.  Man  geht 
Ton  Kohle  and  Wuaer  ans  und  gelangt  scblioBBUoh  nach  Yerbronnung  des 
Waastisasea  «i  Koliloiirtiiro  und  Wamr,  kat  also  thatrtchlidi  eben  nur 
Kohlo  SB  Kohlens&are  yerbraimt  and  kann  snch  nur  die  bei  dieeem  ehemischen 
Vorgange  frei  werdende  Wärmemenge  produciren ;  die  Zwischenprocesse  haben 
auf  das  Kesultat  keinen  Einfluss.  Die  chemische  Energie  des  Wasserstoffes 
im  Waesergase  mueste  dnrch  Verbrauch  einer  dem  producirten  Wasserstoffe 
im  Barag  auf  Wlma  i|iii?alaiiloD  lUiiga  Kohlo  gaaohAn  waidan,  und  aiaolat 
bd  dar  TnaaliMnuilioii  in  Wlnao  oban  aar  diaso  Qaantitlt  EoUo  wiedor 
Dagigaii  sind,  wieder  theoretisch  betrachtet,  Verluste  insoferne  nicht  zu  for- 
meiden ,  als  das  producirte  Gas  den  Generator  mit  höherer  Temperatur  ver- 
lassen wird,  als  die  ist,  bei  welcher  es  hinterher  der  Verbrennung  zugeführt 
wird.  Ebenso  ist  die  latente  Wärme  des  Dampfes  als  Verlust  zu  verzeichnen. 

QAi  man  dm,  in  dar  BrooehAra  anfeftthrtaa,  tbatiichlichan  Baobaoh- 
tnagm  entnommanan  Zahlaaaiigabea  laelmaiid  nadi,  lo  gelangt  man  an  fol- 
gendam  Resultate: 

1000  Kg.  Steinkohle  liefern  1416  Cubikm.  Waseergas")  vom  specifischen 
Gewicht  0*5408  (für  Luft  =  1).  Es  wiegt  daher  1  Cubikm.  Wassergas 
0'6996  Kg.  Der  aus  der  Zusammensetzung  des  Wassej^^asee  ^  ermittelte, 
thaoiatiadha  Wtaaaffoet  daaaalbon  batrilgt  4888  CUoriatt  fto  Oowichtaainhaii. 
Damnaob  antwiokaln  obigo  1416  Cubikm.  Waasergas  eine  Wftnaameiiga  Ton 
1416  X  0*6996  X  ^888  =  4842217  Calorion. 

Die  dazu  verbrauchten  1000  Kg.  Steinkohlen  würden,  vollständig  ver- 
brannt, eine  Wärmemenge  von  7,500.000  Galerien  entwickeln,  wenn  man  den 
Wärmeeflect  der  Steinkohlen  mit  0*92  von  dem  des  reinen  Kohlenstoffes  an- 
aini  la  aiachaiaan  denuiadi  in  dm  piodnaiitaii  Waaaaigaaa  nind  66^ 
dar  thaoiatiaefaeD  Wirmamanga,  wakha  dia  n  aeiner  Oowianvng  Torbimaolitan 


Aehnliches  gilt  besüglicb  des  io  der  aUeijOngiten  Zeit  aus  Amerika  berich- 
teten YetfUiTeDt  Ton  Dr.  Obarlee  Holland,  das  Penoleun  derart  in  Terbtennen, 
dass  man  in  eine  von  Petroleum  dämpfen  eneugte  Flamme  überhitzten  Wasser  dampf 
leitet  and  so  unmittelbar  im  Brenner  Waaiergas  erxeogt.  Auch  da  kann  nicht  mehr 
Winne  fM  mnaeht  wenko,  als  einer  TOllHindigen  verbcennnng  des  Petnleoms 
entspricht,  und  dQrften  wohl  die  Hoffnungen,  welche  mit  dem  fünffachen  Wärmecffcct 
des  WasHerstoffes  dem  des  Kohlenatoffee  geffenftber  rege  gemacht  werden,  nicht  gani 
enwt  an  nehmen  eeln.  Was  jedenfalls  erreicht  miden  kann,  ist  eine  raeehere  Yer- 
hiennnng  und  demnach  auch  die  Fndnefefam  hNienr  Ranuninlenipeintaran. 
Seite  S6  d.  Broscbttre. 
^  Dae  WaeeergM  besieht  neeh  einer  Amlyia  van  Br.  Moore  (Mit  a^  in 
Volanqpeioenten  aus : 

Saaerstoff  (0)  0*77 

Kohlensäure  (OOi)  1*06 

Stickstoff  (N)  4*48 

Kohlenozyd  (CO)  86*88 

Waeeentoir  (H)    «1*78 

~   '        (Cfl.)  4*U 
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Kohlen  repräsentiren.  Die  Differenz  stellt  den  bei  dem  Processe  erwachsenden 
Verlust  dar.  Dies  der  theoretische  Sachverhalt;  praktisch  gestaltet  sich 
die  Sache  anders. 

Die  Verbrennang  des  Wassergases  lässt  sich  nämlich  mit  einem  nur 
geringen  Verlust  an  Wärme  ausführen.  Nach  Erfahrungen  des  Erfinders  kOnoen 
90%  des  theoretischen  Wärmeeffectes  des  Wassergases  nutzbar  gemacht  werdeo. 
Daraus  folgt,  dass  das  aus  1  Kg.  Steinkohle  gewonnene  Wassergas  einen 
nutzbaren  Wärmeeffect  von  4358  Calorien  abgibt,  d.  i.  58%  von  der 
in  der  verbrauchten  Steinkohle  repräsentirten  Wärme '). 

Einen  solchen  nutzbaren  Effect  erzielt  man  aber  bei  Benätznug  fester 
Steinkohle  nur  annähernd  bei  sehr  gut  construirten,  grossen  und  continuirlioh 
botriebeuen  Kesaelheizungen.  Für  diese  Fälle  bietet  die  Verwendung  von 
Wassergas  nur  insoferne  ökonomische  Vortheile,  als  zu  dessen  Bereitung 
minderwertige  und  zum  Theile  auch  Staubkohle  verwendet  werden  kann;  ein 
namhaft  grösserer  Nutzeffect  aber  wird  in  diesen,  übrigens  nur  seltenen  F&lle« 
nicht  erzielt.  Dagegen  wird  die  Waitung  der  Kessel,  die  Regalirung  d« 
Feuers  etc.  etc.  bequemer  und  sicherer  ausgeführt  werden  können,  als  dies 
bei  Benützung  fester  Brennstoffe  der  Fall  ist. 

Ganz  anders  und  entschieden  zum  Vortheile  des  Wassergases  gestaltet 
sich  aber  das  Verhältnis,  wenn  es  sich  um  kleinere  Heizanlagen  und  vor- 
nehmlich um  Heizungen  zu  häuslichen  Zwecken  handelt.  Bei  Benützung  fester 
Brennmaterialien  werden  da  kanm  8 — 15%  des  Wärmeeffectes  nutzbar  gemacht. 
Der  Gewinn  ist  also  hier  ein  enormer,  er  ist  durch  das  Verhältnis  58:8 
bis  58  :  15  dargestellt,  ganz  abgesehen  von  den  vielen  Unbequemlichkeiten, 
von  dem  Zeitaufwande,  welchen  die  BenQtznng  fester  Brennstoffe  im  Haushalte 
mit  sich  bringt.  Es  bedarf  wohl  keiner  weitläufigen  Darlegung,  um  den  Notsen 
hervorzuheben  und  die  Annehmlichkeiten  zn  schildern,  welche  das  Wassergas 
bei  seiner  Benützung  als  Heizmateriale  dem  Haushalte  and  namentlich  deo 
Kleingewerbe  zu  leisten  bemfen  ist.  Um  dies  in  Zahlen  zu  erläuterOf  wollen 
wir  Folgendes  ans  der  Broschüre  anführen.  Während  eingehender  Prüfung  des 
neuen  Systems  besuchten  verschiedene  Comite's  wissenschaftlicher  und  prak- 
tischer Männer  die  betreffende  Gaseinrichtung.  Bei  diesen  wiederholten  Ge- 
legenheiten wurden  substantielle  Diners,  bestehend  in  Fleisch,  Gemüse,  Puddings 
und  Kaffee,  für  6  Personen  mit  einem  Aufwand  von  30  Cubikfoss  Wassergfts 
zubereitet.  Um  dieses  Volumen  Gas  zu  prudnciren.  benöthiget  man  0*6  Kg. 
Steinkohle,  eine  Quantität,  die  wohl  kaum  den  zehnten  Theil  derjenigen 
vorstellt,  welche  man  bei  Anvrendung  von  Steinkohlen  in  fester  Form  ver- 
brauchen müsste. 

Der  Gegenstand  verdient  in  hohem  Grade  die  Beachtung  der  technischen 
Welt,  und  empfehlen  wir  das  Studium  der  Broschüre,  welche  objectiv  und  frei 
von  aller  Uebertreibung  den  Gegenstand  gründlich  und  vielseitig  beleuchtet, 
Fachmännern  und  Industriellen  aufs  wärmste. 

Wir  schliessen  diese  Zeilen  mit  den  Worten,  welche  Dr.  Henry  Wurli 
in  einer  am  18.  Februar  J.  J.  in  dem  American  Institution  of  Mining 
Engineers  in  New- York  gehaltenen  Vorlesung  über  den  Gegenstand  ge- 
brauchte. Er  nannte  die  Bestrebungen  zur  Einführung  des  St  rong- Systems 
„den  nächsten  grossen  Schritt  in  der  Civilisation ,  gleichbedeutend  mit  der 
Einführung  der  Dampfkraft,  des  Eisenbahntransportes,  des  Bessemerprocesses, 
des  elektrischen  Telegraphen  und  ähnlicher  Ereignisse".  M.  B. 

*)  Der  Autor  gelangt  zu  4527  Calorien. 
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tWWIgt  und  IHftilitibtItoB.  —  Bio  Batligtlir  Ar  Schiffsffihrer,. 
Bheder  und  Befrachter,  nach  den  beRten  Qaellon  zusammengestellt  und  be- 
arbeitet von  Georgi,  Hydrograph.  Oldenburg  1880.  Schulze'sche  Hofbudi- 
handlung  und  Hofbuchdruckerei.  (Preis  3  Mark.) 

Dieses  mit  vielem  Fleiss  zusammengestellte  Buch  enthält  auf  82  Seiten 
eine  km  BeMhnilKiiig  dtr  fmnehiedenen  Seewege ,  sowie  tMhuMeZa- 
aunneiittelliiiigtn  d«r  Sdmit^piinkte  auf  den  bezOglicheii  Boatsii,  den  belraflBii- 
den  Segelhandbflchem.  hydrographischen  Nachrichten  u.  a.  m.  entnommen.  Im 
Anhange  finden  sich  Distan/.tabollen  über  Entfernungen  zwischen  den  bedeu- 
tenderen Seeplätzen,  L&nge  der  Kouten  und  theilweise  die  mittlere  Dauer  der 
Reisen  angegeben. 

Das  BfteUfliD  wird  Jedem,  welehtr  Bldi  flr  Seewege  intereasirt,  wiU- 
kommeo  aein,  kann  jedoeli  und  will  weU  setbetrentladlieh  dem  KaTigator  die 
«BtapreckeiideD  SegeUumdMIeher  nicht  enetun.  Y.  J. 
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*)  Alle  diese  SMtMhiiften  licgea  in  der  k.  k.  MannebibUothek  auf. 
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Das  elektrische  Liebt  an  Bord  der  Schiffe.  —  Nr.  891  Selbstöleudes  Lager.  Der 
Mallorypropeller.  -—  Nr.  89S.  Die  kais.  russ.  Jacht  Livadia.  —  Nr.  393.  Tipping's 
Compoand-Daropfmaschine.  Stapellaaf  der  Niederbordcorrette  Motutb.  — ■  Nr.  894.  Zar 
Q«MUtaftn0»  <PMlttoB  an  4u  WrlMMnt) 

Jahrbücher  für  die  dentsche  Armee  and  Marine.  (Berlin.)  Nr.  3.  Die 
fzansösische  Expedition  nach  Egjpten.  —  Band  36.  Nr.  1.  Die  französische  Expedi* 
tSott  nach  Egypten,  üntenndinng  der  Aneroide.  Masterhandlungm  der  prenssisch« 
und  deutschen  Kriegsn-arine.  —  Nr.  2.  Die  französische  Expedition  nach  Egypten. 
MusterhandluDgen  der  preuEsiscben  und  deatschen  liarine.  (Forts.)  Schiessversaäie  auf 
dem  Krupp'schen  S^biew^ntt  la  Meppen. 

Jonrnal  of  the  Royal  United  Service  Institution.  (London.)  Nr.  106. 
l'owers  HabsiUiler.  Sadler's  bewegliches  Doppelruder  für  Schraubendampfer.  Adle's 
Entfemnngsmeiser.  Ueber  die  Conservirung  der  Kei^sel.  Ueber  Hotcbkiss*  BsToWer- 
knone. 

HasehinenbaBert  l>er.  (Leipug.)  Nr.  19.  Schiffscompound-Dampfooasohine  mit 
fsiiwini  irfarkwid«!  CyHndvni.  Tascnenteleraetefr.  ->  Nr.  80.  Kleine  Schiffiscomponnd- 
roaschine.  —  Nr.  21.  Ueber  den  Widerstand  des  Wassers  gegen  dio  Bewegung  der 
Schiffe.  Nord-Ostseecanal.  —  Nr.  22.  Eine  Preis-Compoundmascbine.  Eine  neue  Cfcean- 
Damplerflotte.  Nene  Anwvndang  des  dynaao^  elektrischen  Stromes.  Gewellte  Flamn- 
lel»»  für  Dampfkessel. 

Maschinen- Constmctenr,  Der  praktieche.  Leipzig.)  Nr.  8.  Schmieröle.  Instru- 
ment zum  Aufzeichnen  der  Parabel.  —  Nr.  9.  Ueber  Entfitebung  von  Dampflcessel- 
«Kplosionen.  Wasserstandsapparate  mit  selhbtthntigem  Scblnss  beim  Brache  desQlasea. 
—  Nr.  10.  Ueber  den  Einnuss  der  niedrigen  T>  niperaturen  auf  Eisen  und  Sti^l.  — 
Nr.  11.  Stahl  für  Scbifibau  und  Maxell  uencunätructioncn  der  Zukunft.  Kefselspeise- 
franer-Filter.  —  Nr.  12.  Ueber  Schiffsdami  fkessel.  —  Nr.  18.  Die  Conserviran?  von 
Elsen  Oberflächen.  Kesselblech-Probirmascbine.  Benutzung  der  Wasserkraft  zur  Kabel- 
schiffahrt. —  Nr.  14.  Ueber  den  Einflass  der  Compression  aof  die  Oekonomie  der 
Dunpfinasehinsn. 
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Mededeelingen  betreffende  het  seewezen.  (Haa^.)  Nr.  1.  Bericht  de& 

ComniandaDten  des  ArtiUerieschulschiffea  Ober  die  mit  der  Hotchkiss^RevoWerkanone 
Torii^enommenen  Versuche.  —  Nr.  2.  Bericht  über  die  Versuche!  mit  dem  7  Ge- 
schütze. —  Nr.  3.  Bericht  über  die  internationale  Aasstelluiig  zu  Paris  im  Jahre  1878. 
—  Nr.  4.  Bericht  übor  die  in  Ai)tweriH?n  vorjjcnoram(>uen  Probon  mit  dem  Lay-Torpedo. 

Mittheilun^en  über  Gegenstände  des  Artillerie-  und  Geniewesens.  (Wien.) 
Nr.  4.  lieber  die  vorzüg^lichstt.'n  Versuche  auf  dorn  Gebiete  des  Artilleriewesens  während 
des  Jahres  1879.  —  Nr.  6.  Das  Lochen  von  Eisen  in  kaltem  Zustande  und  die  Ver- 
wertung dieso.s;  Verfahrens  bei  Erzeugung  von  Schraubenmuttern.  —  Nr.  6.  Versuche 
fiber  Transportabilität  der  Munition.  Ueber  gewalzte  Triiger  grösseren  Querschnitte«. 

Monatsschrift,  österreichische,  für  den  Orient.  (Wien.)  Nr.  6.  Zur  Hebung 
unseres  Verkehrs  mit  dem  Orient.  —  Nr.  6.  Der  Pontusliafen  Varna  im  Jahre  1880. 

Morskoi  Sbornik.  (St.  Petersburg.)  Mai,  Off icieller  Theil.  —  Nicht- 
officieller  Theil.  Studien  über  die  während  des  Krieges  1877—78  aasgefQhrten 
Torpedoanpriffe.  Ueber  Torpedoboote.  Unsere  Stationsschiffe  in  den  chinesischen  Häfen. 
Die  elektnsche  Beleuchtung  der  Leuchtthürme.  Ueber  Ausbildung  und  Organisation 
des  Seeofficierscorps.  Marine-Chronik.  Das  Depeschenboot  Niger.  Der  lapanische 
Dampfer  YoRiTO.MO  Maku.  Die  unterseeische  Verthoidigung  der  französischen  Häfen  etc. 

Juni.  Officieller  Theil.  —  Nichtofficieller  Theil:  Ueber  Torpedo- 
boote. Das  seegehende  Torpedoboot.  Unsere  StationsschifTe  in  den  chinesischen  Hafen. 
Das  rothe  Feuer  in  Brest.  Marine-Chronik:  Stapollauf  des  Klippers  Vjestnik. 
Das  Seewesen  im  Auslande:  Der  Stapellauf  des  Kreuzers  der  freiwilligen  Flotte 
Jaroslaw.  Ueber  die  Schrauben  für  grosse  Oceandampfer  etc.  Aequatorial-Strömnngen 
im  Stillen  Ocean. 

Nantical  Magazin.  (London.)  Nr.  7.  Die  Kriegsmarine  und  die  Handels- 
marine Seeuntüchtige  Dampfer.  Die  Korallenfischerei  im  Mittelmeere.  Längenbestim- 
mung. Notizen  über  die  maritime  Entwicklung  Japans.  Miscellen.  —  Nr.  8.  Die  Offi- 
ciere  der  Kriegs-  und  Handelsmarine.  Sanitätsverwaltung  und  Quarantäne  in  der  Türkei. 
Ueber  Compas.se  und  deren  Rectificirung  auf  Eisenschine.  Graphische  Navigation.  Die 
mssische  Jacht  Livapia.  Lichtor  und  Nebelsignale.  Notizen.  Miscellen. 

Organ  der  Militär- wissenschaftlichen  Vereine.  (Wien.)  Nr.  6  and  7. 
Mittheilungen  über  den  projectirten  Pananiacan;il.   Die  Thätigkeit  der  k.  k.  Schiffs 
ambulanzen  und  Eisenbahnsanitätszüge. 

Petermann's  Mittheilongen.  (Gotha  )  Nr.  7.  Die  Veränderlichkeit  der  Wasser- 
mengen  der  Gewässer  dos  Festlandes.  Die  Entdeckung  der  Nigerquellen. 

Polvtechnisches  Notizblatt.  (Frankfurt  a.  M.)  Nr.  11.  Ueber  Conservirung 
von  Bauhölzern.  —  Nr.  12.  Vorsicht  bei  dem  Genuss  des  in  Blechbüchsen  conservirten 
amerikanischen  Fleisches.  —  Nr.  14.  Das  sogenannte  Spence- Metall. 


Berichtigungen 

zu  HeftI,  1880. 
Seite  49,  Zeile  12  von  unten  lies:  Burun  statt  Barne. 

"   «Tn     "  l*  1  li^  Wichr  statt  Wiehr. 

ft   50  1  von  oben  j 

zu  Heft  VI  und  VH,  1880, 

Seite  890,  Zeile  U  von  oben  lies:  366"*U  Eisen  panzer  und  statt  856%»  und 


Beilagen:  Die  Kefraction  und  die  Unverlässlichkeit  beobachteter  Kimm- 
abstände.  —  Tafel  zum  Artikel  «Der  Componndpanzer-  Heft  VI  und  VII.  —  Kund- 
machungen für  Seefahrer,  Nr.  10—27,  1880.  Hydrographische  Nachrichten  Nr.  6—27, 
1880  (mit  4  Karten).  —  Meteorologische  Beobachtungen  am  hydrographischen  Amt« 
der  k.  k.  Kriegsmarine,  Jimi.  Juli  1880. 


▼erltgt,  kenoig«freben  und  redigirt  vom  k.  k.  hjrdrographUchen  Amte  (Marinc-Bibliotbek). 


Drnck  TOD  Cttrl  0«rold't  Sohn  in  Wien. 


MITTHEILTJNGEN 

ADS  DEM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS. 

VOL.  VIII.  1880.  NO.  X. 


Zur  DampfkesselerhaltuDaafhige. 

Der  gewesene  Vorsitzende  des  im  Juni  1874  von  der  englischen  Admi- 
ralität anfcTPstelltön  Kesselcomitej?,  Contreadmiral  C.  Murray  Aynsley.  refe- 
rirte  in  der  am  19.  März  d.  J.  abgehaltenen  Sitzung  der  „Royal  United 
Service  Institution"  über  die  gelegentlich  der  umfassenden  Ktisseire Visionen 
und  •inscbUgigeii  Versacho  gemachten  Erfahrungen;  wir  bieten  unseren  Leeem 
hiemit  einen  Aaszog  der  besflglieheo  Mittheilongen. 

Das  Kesselcomite  constatirte  im  Laufe  der  AusfQhrong  der  ihm  zuge- 
wiesenen Aufgabe  vor  allem,  dass  bei  den  Kesselbenützern  sehr  wesentliche 
Unterschiede  in  den  Ansichten  über  die  Abnüt/aing  der  Dampfkessel  sowohl, 
als  über  den  Einiluss  der  Oberilächencondensation  bestehen;  doch  ging  die 
bennehende  Idee  dennoch  dahin,  dass,  obwohl  die  Oberflftobencondensation  in 
vielen  FiUen  ein  rascheres  Zngrandegeheo  der  Dampfkessel  gegenüber  der 
Anwendung  der  Einspritzcondensation  im  Gefolge  hatte,  bei  anderseits  ent- 
sprechender Sorgfalt  in  der  Haltung  der  Kessel  in  und  aosser  Betrieb,  die 
Kesseldaaer  in  beiden  Fällen  ziemlich  gleich  ansfalle. 

Oft  wesentlich  einander  widersprechend  waren  dagegen  cde  Meinungen 
der  Keeeelbeofltior  Uber  die  Tsranlassenden  Ursachen  des  YeibUes,  welcher 
bei  selchen  Kesseln  h&nflg  beobachtet  wurde,  die  ans  Oberflftcboncondensatorsn 
gespeist  werden ;  demzufolge  waren  auch  die  Ton  den  Kesselbenützern  zur 
Verhütung  der  raschen  KesselabnAtsongen  angewendeten  Hassnahmen  sehr 
mannigfaltiger  Natur. 

Als  Gründe  der  bei  Anwendung  der  Oborflächoncondensation  auftretenden, 
oft  frühzeitigen  Kesselzerstörungen  wurden  von  verschiedenen  Benützern  die 
folgenden  angesehen: 

1.  Der  ansschliessüche  Oebranch  des  durch  den  Condsnsationsprocses 
gewonnenen  destillirten  Speisewassers. 

2.  Das  Auftreten  von  Fettsäuren  in  den  Kesseln,  herrührend  von  den 
zur  Schmierung  der  Dampfcylinder  und  Schieber  angewendeten,  mit  dem  Speise- 
wasser  in  die  Kessel  gelangenden  Fettstoffen. 

8.  Die  oft  minder  entsprechende  Qualitftt  des  som  Kessslbane  angewen- 
deten Eisenbleches. 

4.  Das  Einschleppen  von  Kupfortheilchen,  welche  vom«  Speioewisser 
meohnnisch  fortgerissen  werden,  in  die  KesseL 


Digitized  by  Google 


566 


5.  Die  galvanische  WirküDg  zwischen  Kessel  und  CondeD8»tor. 

6.  Die  Anwendung  von  kupfernen  Spoisf^rohrloitungen. 

7.  Im  Speisewasser  in  Lösung  befindliches  Kuitfer. 

8.  Die  Anwendung  von  kupfernen  Bohren  im  Innern  der  Kessel. 

9.  Sehlechte  Behandlnogsweise  der  EeeseL 

10.  Chemische  Wirkimgeii. 

11.  Mechanische  Wirkungen. 

12.  Der  erweichende  Einfluss  des  destillirten  Wassers  auf  Eisen. 

13.  Die  Abwesenheit  von  Luft  in  dem  wiederholt  coudeusirteu  DampC 

14.  Za  vieles  Ausblasen. 

15.  Wassenenotsimg. 

16.  Noch  ▼anchiedene  ander»  mehr  oder  weniger  sehr  nnwesenUidii 
Ursachen. 

Solchen  bedeutend  verschiedenen  Anschauungen  nach  konnte  e?  nicht 
befremden,  dass  auch  die  Ansichten  über  den  günstigsten  Kesselbetrieb  und 
namentlich  Aber  die  Zeit,  durch  welche  das  Wasser  im  Kessel  belassen  weidn 
ktane,  sehr  heterogener  Nator  ausfielen. 

Die  in  dieser  Richtung  bemerkenswerten  Extreme»  welche  dem  Eend* 
comite  bekannt  wurden,  sind  folgende: 

a)  In  einem  Falle  wurde  ein  Kessel  vor  der  Abfuhrt  des  botretleiiJon 
Schiffes  in  Hamburg  mit  Flusswasser  gefüllt  und  kam  in  Callao  an,  ohne 
die  Dichte  des  Kesselwassers  sich  über  der  How' sehen  Scala  gesteigert 
hatte;  hei  der  Bflckreise  wurde  derselbe  Keesel  in  Callao  mit  Seewasaer  g«- 
fUlt  und  betrug  die  Dichte  des  Kesselwassers  bei  der  Wiodorankunft  in  Hunbug 
kaum  Während  der  ganzen  unter  Dampf  zurückgeb'^'ten  Keiso,  welAB 
109  Tage  dauerte,  wurde  das  Kesselwasser  in  See  nie  gewechselt. 

b)  In  einem  zweiten  Falle  dagegen  wurde  das  Kessolwasser  in 
Zeiträume  von  38  Fahrtagen  nicht  weniger  als  fünfmal  erneuert  und 

Dichte  des  Kesselwassers  schwankte  dabei  dennoch  zwischen      und  — . 

Oft  wurde  frisches  Seewasser  zum  Kesselfüllen  vor  tier  Abreise  beniitit; 
oft  wieder  wurde  das  ganze  Kesselwasser  in  sehr  kuraeu  Zeitabständea  ge- 
wechselt ;  inr  anderen  Fällen  wurde  in  See  kein  Wasserwechsel  vorgenoBMS* 
dafür  bei  den  Ininen  Aufenthalten  in  Hftfen  theilweise  durehgepresst;  dtf  !■ 
See  sich  ergebende  Wassenrerlust  wurde  dabei  dnrch  in  Gistemen  oder  in  ein- 
zelnen Compartements  mit^efflhrtes  Sösswasser  oder  durch  Seewasser  wtrt. 
während  bei  den  Ungeren  Aufenthalten  in  H&fen  ein  totaler  Wasserwechsel 
platzgriff. 

Für  die  Schmierung  der  mit  Dampf  in  BerOhmag  kommenden  ioneiei 
fliehen  der  Maschinen  wurde  gewöhnlich  Mineralöl  den  Schmiermitteln  aauti' 
lischen  oder  Tegetabilischen  Ursprungs  vorgezogen. 

Von  den  zahlreichen  vorgefundenen  Gegensätzen  in  der  KeeaelerlialtOJig 

sollen  hier  bloss  die  wichtigeren  hervorgehoben  werden. 

Bei  einigen  Kesseln  in  Oldham  wurde  eine  sehr  grosse  Dauer  constatirt; 
gelegentlich  einer  nach  fünfjährigem  Betriebe  vorgenommenen  allgeswineo 
Durchsicht  derselben  wurden  die  sämmtlichen  inneren  Bautheile  herausgenoDUNi; 
die  eisernen  Siederöhren  waren  noch  wie  neu  und  nach  einer  äusseren  Bosi' 
gung  anf  der  Drehbank  wieder  zum  Einziehen  in  Ho  Kessel  ToUkommen  ge- 
eignet; es  stand,  dem  vorgefundenen  Zustande  dieser  Köhren  nach  zu  sohlie-^^^^t 
ausser  Zweifel,  dass  selbe  auch  eine  zehiy&hrige  Betriebsdauer  anstandlos  aus* 
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gehalten  Imbeii  würden.  Das  für  die  Speisung  der  in  Rede  stehenden  Kessel  znr 
YerfüguDg  gestaudeue  Wasser  war,  da  es  einer  Steile  eutuommeu  wurde,  weictie 
in  der  Nflhe  von  ClMkni  lag,  sehr  untvin,  wurde  deBhalb  Torerst  flltirt  und 
geUmgte  daon  in  die  Kessel,  nachdem  es  einen  Vorwärmer  passirt  hatte;  da 
nichts  desioweniger  der  Geruch  des  Wassers  höchst  unangenehm  war,  wurde 
dieses  Speisewasser  durch  reines  Wasser  ersetzt.  Nachdom  jedoch  die  Kessel  bald 
darnach  nicht  unbeträchtliche  Abnützungen  aufwiesen,  wurde  wieder  auf  das 
unreine  Speisewasser  zurückgegriffen.  Die  nachherige  gute  Erhaltung  dieser 
Kessel  wnrde  von  den  Benflttem  der  Anwendung  eines  in  das  Speisewaaser 
eingebrachten  finniftndischen  Theeaheades  xafpeschrieben,  während  mit  hoher 
Wahrscheinlichkeit  der  grosse  Gehalt  des  Spoisewassers  an  organischen  Stoffen 
und  das  gleichseitige  Vorwärmen  desselben  die  gute  Erhaltung  herbeige- 
führt hatten. 

Ein  ähnlicher  Fall  von  langer  Eesseldauer  zeigte  sich  bei  den  Kesäelu 
der  Boote  im  Hafen  von  Bristol,  vemrsaeht  durch  die  Anwesenheit  Ton  orga- 
nischen Substanzen  im  Speisewasser. 

Bei  einer  andern  im  Kftstendienste  beschäftigten  DampÜBChiffahrtsgcsell- 

Schaft,  deren  Fahrzeugo  nur  kurze  Reisen  znriicklo^n,  war  es  gebräuchlich, 
die  Kessel  durch  je  sechs  Wochen  gefüllt  zu  lialten  und  während  dieser  Zeit 
das  Ausblasen  gänzlich  zu  vermeiden;  im  Uafendienste  wurden  alle  Ventile 
und  Hähne,  sowie  die  sonstigen  Kesselgandinren  geschlossen  nnd  auf  diese 
Weise  in  den  Kesseln  ein  Vacnnm  erhalten.  Diese  Betriebsmethode  ergab  den 
angestellten  Untersuchungen  des  Comitfti  nach  eine  sehr  gute  Eesselerlialtung. 

Die  dem  Coraite  im  allgemeinen  bekannt  gewordenen  Fälle  von  rapider 
Kesselabnützung  waren  (mit  Ausnahme  der  in  der  königlichen  Krietjsmarine 
vorgekommenen)  weit  seltener  als  die  entgegengesetzten.  —  Unter  anderen 
Fällen  kam  es  auch  vor,  dass  hei  JSnltthnmg  der  Oherflächencondensation  hei 
einer  grosseren  DampfergeaoUsd^  die  Haadiinen  so  eingerichtet  wurden, 
dass  die  Luftpumpen  auch  gleichzeitig  den  Dienst  der  Kesselspeisepumpen  be- 
sorgten. Die  Kessel  wurden  dort  mit  Süsswasser  gefüllt  und  der  jeweilige 
Wasserabgang  während  dos  Betriebes  durch  destillirtes  Wasser  ersetzt,  das 
aus  einem  zu  diesem  Zwecke  eigens  iustallirteu  ililfskessel  gewonnen  wurde. 
Die  Keasel  dieser  Schiib  gingen  mit  grosser  Schnelligkeit  tn.  Grande.  In 
einem  fUle  zeigten  die  Wandungen  derselben  nach  zehn  bis  eilftägigam  Ge- 
brauche unter  Dampf  schon  beträchtliche  narbenf&rmige  Verheerongen  auf  der 
Dampfseito;  in  anderen  Fällen  waren  die  Kessel  nach  Reisen  von  8000  bis 
lO.OOi)  Meilen  in  einem  so  schlechten  Zustande,  dass  die  OberLächenconden- 
sation  ^auz  aufgegebeu  wurde;  es  wurden  den  Maschinen  nach  Wiedereinführung 
der  Eittspritscondensation  andi  besondere  Kesselspeisepumpeu  beigegeben  und 
die  Kessel  wurden  dann  weit  weniger  ang^riffen.  Der  erreichte  Vortheil 
wurde  dem  Systemwechsel  zugeschrieben;  es  ist  aber  mehr  als  wahrscheiulich, 
dass  bloss  die  Trennung  der  Speisepumpe  von  der  Luftpumpe  an  der  that- 
sächlichen  Errungenschaft  ürsaclio  war,  weil  hiedurch  die  Einführung  von 
grösseren  Mengen  Luft  in  die  Dampfkessel  vermieden  war. 

Es  wurde  auch  sichergestellt,  dass  die  grOssten  Ahnfltznngen  der  Kessel» 
wände  nicht  in  den  für  die  Dampfbildung  bestimmten  Kesseln,  sondern  viel- 
mehr in  jenen  auftraten,  welche  für  Siedczwecke  (wie  z.  B,  in  Dampfwäsche- 
reien), bei  übrigens  gleichem  Speisewassor,  Vorwendung  fanden. 

Ein  sehr  lehrreiches  Beispiel  über  die  Möglichkeit  der  Zerstörung  des 
Eisens  gaben  einige  Dampfleitungsröhren,  welche  zur  Dampfiieizung  des  Par- 

S8» 


Digitized  by  Google 


668 


lamentshanses  im  Gobrmiche  stamlon.  Das  bei  diosor  Anlage  /ur  Kesselspei- 
sung verwendete  Wasser  wird  einem  tiefen  Brunnen  entnommen,  und  obwohl 
die  Kessel  selbst  keine  ersichtliche  Abnützung  aufwiesen,  waren  einige  der 
BClimiedeeiMnieB  Dampfldtmigsröhren,  welche  einige  hundert  Fuss  Tom  K«m1 
entfernt  lagen)  beinahe  gans  duchgeroatet.  Die  einzige  ürsacbe,  welche  xur 
Erklärung  dieser  Erscheinung  angenommen  werden  kann,  iat  der  adildlidie 
Einfluss  des  Dampfes  und  der  Luft  auf  die  Bohrwände. 

Zuweilen  lässt  man  das  Speisewasser  einen  Vorwärmer  passiren.  bevor 
es  in  die  Kessel  gelangt ;  das  ComitV'  constatirte,  dass  in  solchen  Fällen  stets 
die  Kesselabnützung  auf  diese  Vorwärmer  übertragen  schien,  während  die 
Eesael  gleichzeitig  weniger  litten.  Die  firfther  angewendeten  Yorwftnner  woidn 
ana  Eiaenblech  hergeetellt;  in  Hinblick  auf  den  letzterwähnten  Ümataad, 
welcher  allgemein  «"kannt  wnrde,  griff  man  jedoch  zur  Installirang  giia- 
eiaemer  Vorwärmer,  welche  der  Abnützung  ])e.sser  widerstehen. 

Die  vom  Comite  vorgenommenen,  12  Monate  andauernden  Versuche  über 
das  Verhalten  von  reinem  Eisenblech  in  lufthaltigem  uuil  luftfreieu  destillirtem 
Wasser  und  in  eben  solchem  Seewasser,  ergaben,  dass  in  allen  Versuchsfallea 
die  Oegenwart  fön  Lnft  eine  grössere  Abnfltznng  des  iSaana  venunadite ;  hieraos 
woide  geaehloaaen,  daaa  es  sowohl  bei  in,  ala  bei  ausser  Betrieb  sikehendn 
Dampfkesseln.  Yortheilhaft  sei,  jeden  Lnftsntiitt  in  daa  KesaeUnnaro  in  ver- 
meiden. 

Auf  einigen  Schiffen  wurden  alle  mit  den  Kesseln  in  Verbindung  stehen- 
den Kührenieitungon  aus  Eisen  hergestellt  gefunden;  in  einem  Falle  war 
aogar  daa  Hanptdampfrohr  ana  Eisen.  Anf  einem  anderen  Sdiiffe  wurde  gar 
mittele  Pumpen  Lnft  in  die  Kessel  hineingepresst,  welches  Mittel  ron  daa 
Betriebsanfeichtsbeamten  feierlichat  anempfohlen  worden  war. 

Einige  Gesellschaften  Hessen  das  Innere  der  Dampfkessel  mit  Cemeot 
auswaschen  und  erhielten  dadurch  sehr  zufriedenstellende  Kesultate  bezüglich 
der  Kesseldauer.  Dieses  Verfahren  wurde  übrigens  auch  in  der  englischen 
Kriegsmarine  vor  einigen  Jahren  erprobt,  jedoch  nicht  als  empfehlenswert 
betraehtet,  woran  wärsoheinlich  der  Umstand  Schuld  trog,  daaa  bei  dir 
Probe  der  C^ment  su  diek  au%etragen  wurde  und  überdies  der  hiefBr  ange- 
wendete frischgebrannte  Coment  auch  nicht  gut  haftete,  die  erzielten  Bmal- 
täte  aus  diesen  Gründen  also  au<di  keine  entsprechenden  sein  konnten. 

Der  B^triebsinspector  einer  anderen  Gesellschaft  Hess  vor  jedesmaliwn' 
Schliessen  der  Dampfkessel  eine  bestimmte  Menge  Mineralöl  in  dieselben  ein- 
bringen. —  Ein  in  Lancashire  gebräuchliches  Mittel  zur  Erhaltung  der  statio- 
nären Dampfkessel  besteht  darin,  in  einen  Kessel,  der  Narben  im  Bleche  it 
seigen  beginnt,  ein  todtes  Ferkel  au  werfen;  und  es  sind  auch  die  Ftik 
erwiesen,  daaa  eich  Maschinisten  von  Dampfern  mit  einem  Sack  an  Lui 
begaben,  um  irgend  eine  verlaufene  Katze  oder  ein  anderes  Thier  zu  fangen 
und  einem  analogen  Ztrecke  zuzuführen !  —  Der  historische  Ursprung  d'iem 
gewiss  sonderbaren  Kesselerhaltungsverfahrens  ist  nicht  bekannt;  es  scheinen 
jedoch  die  oft  beobachteten  diesbezüglichen  Erfolge  darin  eine  gute  Erklänmg 
an  finden,  dass  die  Anwesenheit  von  organischen  Stoffen  im  Kessel  jedeaftlb 
dort  geeignet  war,  Corrosioncn  zu  verhüten,  wo  durch  das  Speisewasser 
trächtlii  lip  Luftmengen  in  den  Kessel  gelangten.  —  Auch  alkaHnische  lA^nu- 
gen  organischer  Stoffe,  welche  in  die  Kessel  gebracht  wurden,  erwiesen  ädi 
in  gleichem  Masse  nützlich. 
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Ein  selir  verbreitetes  Mittel  gegen  die  Einflüsse  sauren  Speisewassers, 
oder  zui'  Neutralisiruug  der  in  demselben  enthaltenen  Fettsäuren  ist  das  Ein- 
bringen  tod  Soda.  Die  meisteD  sonst  angepriesenen  Eesselgeheimmittel,  welche 
an,  manchen  Orten  angewendet  werden,  sind  Hisebangen  tou  Alkalien  mit 
Olganischen  Stoffen. 

Als  ein  sehr  zweckmässiges  Mittel  zur  Kesselerhaltung  wurde  von  vielen 
Seemaschinisten  das  Aufhängen  von  Zinkplatten  in  den  Kesseln  angesehen, 
während  wieder  andere  jeden  daraus  resultirenden  thatsächlicben  Nutzen  in 
Abrede  stellten  und  in  einzelnen  Fillen  dieses  Mittel  sogar  ausser  Oeteaach 
sebtoi.  Im  grossen  ganzen  erwies  sich  diese  Massregel  jedoch  als  empfehlens- 
wert, wenn  fflr  eine  metallische  Berühnmg  der  eingebrachten  Zinkplatten  mit 
den  Kesseltheilon  vorgesorgt  war,  und  die  Wm-hslung  der  fallweise  zerstörten 
oder  sehr  angegriffenen  Platten  rechtzeitig  und  wiederholt  vorgenommen  wurde. 

Es  erübrigt  noch,  die  Mittel  zu  besprechen,  welche  zur  Verhütung  der 
Ahnfitningen  der  leeren,  aosser  Oebraoch  stehenden  Kessel  gewöhnlich  an- 
gewendet werden. 

So  lange  die  auf  den  Schiffen  der  Kriegsmarine  befindlichen  Dampf- 
kessel  in  feuchtem  Zuiitd,nde  und  bei  freiem  Luftzutritt  leer  stehen  gelassen 
wurdeii  (bei  Handelsschiffen  kam  wegen  der  hier  geringoit-ui  Botriebspausen 
kein  AnlasB  zu  gleichen  Betrachtungen  vor),  wurden  dies^f  durch  das 
Besten  sehr  rasch  nndienstbar.  Seitdem  jedoch  die  Trockenöfen  in  Gebraach 
traten,  wurde  auch  die  Eesseldaner  erhöht  nnd  ist  es  sweifellos,  dass  die 
Abnützung  der  Kessel  noch  weit  mehr  hätte  abnehmen  müssen,  wenn  man 
im  Stande  gewesen  wäre,  die  Kessel  während  der  ganzen  Zeit  ihres  Nicht- 
gebrauches vollkommen  trocken  zu  erhalten.  —  Die  gegenwärtig  gegen  den 
frühzeitigen  Verfall  der  Kessel  augewendeten  Massregeln  sind  folgende: 

1.  Die  trockene  Methode.  Sie  besteht  darin,  dass  man  die  Kessel 
mittels  Oefen  trocknet,  dann  mit  gnt  gebranntem  Kalk  gefüllte  Gefasse  in  den 
verschiedenen  Theilen  des  Kesselinnern  aufstellt  und  endlich  vor  dem  Schliessen 
der  Kes.sel  eine  kleine  Menge  angezündeter  Holzkohle  (oder  auch  Steinkohle) 
in  dieselben  einführt,  um  dadurch  nach  Möglichkeit  noch  den  Sauerstoff  zu 
verzehren,  welcher  sich  in  der  Kosseiluft  befindet.  Um  bei  Auwendung  dieser 
Methode  einen  sicheren  Erfolg  zu  enielen,  ist  es  nnbedingt  nothwendig,  dass 
alle  Soeh&hne  and  sonstigen  Garnituren  derselben  vollkommen  dicht  seien. 

2.  Die  nasse  Methode.  Bei  derselben  werden  die  Dampfkessel  voll- 
ständig mit  Wasser  angefüllt  nnd  dieses  Wasser  überdies  durch  einen  Beiaats 
von  Kalk  oder  Soda  alkaliniscli  gemacht. 

3.  Die  fette  Methode.  Nachdem  die  Kessel  vollständig  mit  Gel  gefüllt 
wurden,  hält  man  dieselben  einen  Tag  unter  dem  Dmcke  einer  Pompe  mit 
innerer  Pressung;  beim  nachfolgenden  Ablaufenlassen  des  Oeles  verbleibt  an 
den  inneren  Oberflächen  der  Kessel  eine  Art  Fetthäutchen  haften,  welches 
trocknet  und  dann  diese  Flächen  gegen  Abnützung  schützt.  Diese  Methode 
ist  jedoch  nur  bei  ganz  neuen  Kesseln  gebräuchlich. 

In  der  Handelsmarine,  wo  die  Kessel  mit  Ausnahme  der  Beparaturs- 
perioden  selten  ansser  Qebranch  stehen,  sind  diese  Erhaltongsmethoden  als 
überflüssig  befanden  worden,  und  liegt  die  Ursache  der  im  allgemeinen  ver- 
hältnismässig grösseren  Dauer  derselben  gegenüber  den  Kesseln  der  Kriegs* 
schiffe  mir  in  dem  Umstände,  dass  sie  seltener  blossgolegt  werden. 

Versuche,  welche  mit  Eisenstreifen  in  Seewasser  versciiiefieuer  Dichte, 
sowie  im  gewöhnlichen  destillirteu  Wasser  und  in  dem  aus  dem  Seewasser 


Digitized  by  Google 


570 


gewonnenen  angestellt  wurden,  ergaben,  dass  Seewasser  hoher  Dichte  weniger 
Luft  absorbirt  und  auch  weniger  befähigt  ist,  Luft  zu  den  im  Wasser 
liegenden  Eisen  gelangen  zu  lassen,  als  solches  von  niedrigerem  Salzgehalte. 
Destillirtes  Wasser  verhielt  sich  bei  diesen  Versuchen  besser  als  Seewassar 
mit  ^  Salsgehalt,  und  swar  das  gewöhnliche  destillirte  Wasser  wieder  «twu 
besser  als  das  aus  dem  Seewasser  gewonnene. 

Das  Comite  stelltü  in  Devonport  sieben  besondere  Versuchsreihen  an: 
I.  Anstriche  des  Kesselinncru  mit  einer  Lage  von  Portland-CemenW 

IL  Bedeckung  des  Kesselinuern  mit  Mineralöl. 

IIL  Möglichst  lange  Erhaltung  des  Eesselwassers  im  Kessel,  beiNkUr  ' 
fiberschrdtimg  der  IHchte  wen 

IV.  Beurtheünng  des  schützenden  Einflusses  verschiedener  Zinkgattungeo. 

V.  Bestimmung  ob  das  Zink  einen  Thoil  seiner  Wirksamkeit  eiabHart» 
wenn  es  nicht  mit  dem  Eisen  in  metallischer  Berührung  steht. 

VL  Vergleich  des  Einflusses  des  in  Eiuspritz-  und  in  Oberflächencoo- 
densatoren  enthaltenen  Wassers  auf  das  Eisen. 

Yn.  Ermittlong  des  zerstörenden  Binflnssee  des  Speisewassers  imd  te 
yermindemng  dieses  Einfiosses,  wenn  das  Speisewasser  erst  dorch  einen  Y•^ 
Wfcrmer  gefötirt  wird,  bevor  es  in  die  Kessel  gelangt. 

Ad  I.  Ä)  Die  inneren  Oberflächen  eines  stationären  Dampfkessels  wanien 
vollkommen  gereinigt  und  dann  mit  frischem  Portland-Cement  bestrichen;  der 
Kessel  wurde  von  Zeit  za  Zeit  besichtigt.  Die  Adh&sion  des  Cementes  eikiilt 
sich  TOlliEommen  nnd  der  Gement  schfltste  die  inneren  Oberiiiehen  derart, 
dass  keine  Rostflecken  bemerkbar  wurden.  Obwohl  es  oft  den  Anschein  hatte,  | 
dass  sich  der  ganze  Cement  abgelöst  habe,  konnte  man  doch  noch  ein  feiws 
Häutchen  desselben  constatiren,  so  oft  man  an  den  betreffenden  Flächen 
einem  Messer  ritzte. 

J9)  Einer  der  kastenförmigen,  aus  einem  Oberflächencondensator  gegpeistw 
Kessel  des  Tenders  Persbvbbancb,  welcher  dnrch  mehrere  Monate  beBfitj^t 
worden  war,  wurde,  soweit  es  die  Schliefbarkeit  gestattete,  sorgfaltig  gerei- 
nigt und  mit  Portland-Cement  angestrichen  ;  dieser  haftete  sehr  gut  an  den 
Kessel  wänden,  und  obwohl  in  der  Folj^c  kein  Ziuk  im  Kessel  aufgehäntrt  wnnle. 
zeigte  letzterer  nach  zweijährigem  Gebrauche  nur  eine  geringfügige  Abnützuu^- 

C)  Mehrere  noch  im  Baue  befindliche  Kessel  wurden  in  analoger  Wci» 
angestrichen.  Die  Fenerkisten  blieben  einige  Monater  im  Hontochoppen  stehn. 
bevor  sie  in  die  Hflllen  eingesetzt  wurden;  an  den  so  behandelten  Wänden 
zeigte  sich  keine  Spur  von  Rost  imd  der  Cement  war  beim  Beiben  mit  dir 
Hand  ganz  trocken  und  mehlig'  anzufühlen. 

Ad  IL    Das  Innere  des  zweiten  Dampfkessels  des  Tenders  PEUSEVt- 
RANGE  wurde  mit  Mineralöl  angestrichen.    Die  gegebene  Lage  erhielt 
▼oUkommen  nnd  nach  einem  sechsmonatUchen  Oebranehe  waren  die  inneni 
KessellUehen  noch  Sl\g  anznftthlen.  Ein  ihnüches,  an  einem  Kessel  des  Troppen- 
transportschiffes  AssistanCE  vorgenommenes  Experiment  schlug  fehl,  «i'^'h 
liess  sich  dies  gut  aus  der  in  diesem  Falle  herrschouden  höheren  Betriebs- 
spannung erklären,  welcher  auch  eine  höhere  Temperatur  des  Kesseldampf««  j 
entspricht.  (Die  Kessel?entile  des  Tenders  P£KS£VERancb  waren  nAmfich 
80  Pfund  engL,  jene  des  TruppentransportschüTes  A88I8TANGB  dagegvs  ät 
50  Pfund  tfngl.  per  Quadratzoll  engl,  belastet.) 

Ad  III.  In  den  Kcssoln  des  Tenders  PebseveranCE  wurde  das  einmil 
eingef&hrte  Kesselwasser  über  sechs  Monate  belassen;  da  jedoch  durch  bes«a- 

I 
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dm  «DgewOholiehA  Twmmiiiigiiig  dis  Hafoas,  in  welchem  diMer  Ihader 

Diensie  zu  leisten  hatte«  eehr  viele  feste  Snhstanien  in  den  Kessel  gelangten 

uud  sich  dort  immer  mehr  anhäuften,  wurde  es,  obgleich  die  Dichte  des 
Kesselwassers  keine  zu  liohe  war,  dennoch  nothwendig,  die  Kessel  zn  ent- 
leereni  weil  sie  wegua  des  Vorhandenseins  der  genannten  festen  Stoffe  im 
KMmtteer  ständig  überhochten.  Beim  Beginne  dieses  Versuches  betrug  die 
Dichte  des  Eesselwaasera      nnd  hatte  nach  Ahlaaf  fui  sechs  Monaten  nvr 

disBidite  Ton  ^erreicht. 

Dieser  Versuch  verdient  eine  besondere  Würdigung  (obwohl  er  eigentlich 
nicht  programmässig  vollendet  wurde),  weil  er  den  bis  noch  vor  kurzem  wich- 
tigen Ornndsats  entkrftftet,  dass  es  xnr  guten  Erhaltung  eines  SchüEBdampf- 

kessels  unumgänglich  nothwendig  sei,  das  Wasser  desselben  fortwähi-end  zu 
erfrischen.  Die  Gründe,  welche  diese  grundsätzlich  geübte  Gepflogenheit  ent- 
stehen Hessen,  waren  verschiedener  Art,  doch  meistens  ganz  unlogisch.  Zur 
Zeit,  als  die  Einspritzcoudeusatoreu  gebraucht  wurden,  erschien  die  dabei 
rssch  steigende  Dichte  des  Kesselwassers  als  genügend  gewichtiger  Grund  für 
die  AnsAhnng  des  peiiedischen  Dnrchpressens  nnd  die  nachfolgende  EinfQhrang 
frischen  Seewassers  in  die  Dampfkessel;  als  'jedoch  die  Obeiflächenconden- 
satoren  eingeführt  wurden,  stieg  die  Dichte  dos  Kesselwassers  bei  weitem 
nicht  mehr  so  rapid,  uud  (bei  andererseits  dichten  Kühlrühren)  gelangte  das 
durch  die  Speisepumpen  aus  der  Warmwassercisterue  entnommene  Wasser  fast 
Ton  festen  StoiTen  yollkommen  frei  in  die  Dampfkessel  zurück. 

Der  altherktaunliche  Gebrauch  nnd  die  allgemein  gefasste  Ansicht, 

dass  es  nothwendig  sei,  bei  einer  Dichte  yon  ||  unbedingt  dnrchzapressen, 

oft  auch  die  an  den  Salinomotern  angeschriebenen  Gebrauchsanweisungen,  welche 
dss  Duichpressen  bei  dieser  Dichte  geboten,  mOgen  wohl  die  Ursache  gewesen 
sein,  dass  dieses  stftndige  Erfirischen  des  Eesselwassers  in  der  Praxis  noch 
beharrlich  fortgesetzt  wurde;  bei  eingehender  Ueberlegung  kommt  man  jedoch 
nnn  Schlüsse,  dass  hiemit  entschiedene  Naclitlieile  verbunden  sind.  Denn:  a) 
wenn  für  das  durchgepresste  heisse  Wasser  kaltes  Wasser  in  den  Kessel  ein- 
gebracht wurde,  so  repräsentirt  die  mit  ersterem  abgegangene  Wärme  einen 
Brennstoffverlust ;  b)  das  ausgeblasene  Wasser,  welches  beidte  einen  Th^ 
seines  schwefelsanren  Kalkes  im  Kessel  abgesetzt  hatte,  wurde  durch  frisches 
ersetzt,  welches  den  normalen  Gehalt  besass.  wodurch  sich  ohne  Zweifel  die 
auf  den  Heizflächen  ablagernden  Krusten  des  schwefelsauren  Kalkes  immer  mehren 
musston,  was  wfgen  der  dadurch  verminderten  Wärmeleitungsfahigkeit  der 
HeizÜächen  eine  Mehrauslage  an  Brennmateiial  im  Gefolge  hatte  und  aus 
Sieherheitsgranden  das  öftere  Beseitigen  dieser  Krusten  nach  erfolgtem  Oefhen 
der  Kessel  erheischte;  e)  das  bsim  Durchpressen  ans  dem  Eessel  tretende 
Wasser  war  bereits  luftfrei  und  wurde  dann  durch  lufthaltiges  Wasser  snb» 
stituirt,  welches  zur  Beschleunigung  der  Kesselabnützung  beitrug. 

Wenn  es  bei  den  Kesseln  des  Tenders  Persevebänce  nicht  wegen 
des  sich  immer  mehr  anhäufenden  Schlammes  nothwendig  geworden  wäre, 
selbe  zu  entleeren,  hätte  das  Wasser  noch  geraume  Zeit  in  den  Kesseln  ver- 
bleiben können,  bis  etwa  das  Doppelte  jener  Dichte  eingetreten  wäre,  welche 
unmittelbar  vor  der  motivirten  Entleerung  platzgegriffon  hatte. 

Gontreadmiral  Ainsley  fand  es  angezeigt,  spedell  Aber  diesen  Punkt 
eingehender  an  sprechen,  weil,  wie  er  hervorhob,  es  sogar  in  der  Neuzeit 
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nocli  8«ana8dhiii]8l«ii  gfl>t,  welche  an  den  fibemommenen  Traditionen  hart» 

D&ükig  festhalten  und  dadnndi  selbstverständlich  alle  jene  Nachtheile  fördern, 
welche  mit  der  so  lange  vorwiegend  empirisch  gepflogenen  Methode  dea  Be- 
triebes unzertrennlich  verbunden  waren. 

In  demselben  Hafen,  in  welchem  der  Tender  Pekseverance  verwendet 
wnrde,  stand  auch  der  Tender  Tbusty  in  Dienst,  welcher  mit  einem  Ein- 
spritacondensator  anegeetattet  ist;  das  in  den  Kesseln  des  lettteren  Scbiffis 
befindliche  Wasser  erhaschte  im  Zeiträume  von  Ober  fünf  Monaten  bloss  one 
sechsmalige  Wechslung.  —  Ein  für  eine  stationäre  Dampfmaschine  verwen* 
deter  Schiflfsdarapfkessel,  welcher  das  gleiche  Spoiscwasser  erhielt,  blieb  durch 
sechs  Monate  ohne  Wasserwech.slung  und  erwies  sich  dann  nach  erfolgtem 
Eröffiien  in  ausgezeichnet  gutem  Zustande;  nach  Ablauf  einer  18  monatlichen 
Betriebsperiode  konnten  noch  die  an  inneren  Kesseltheilen  gemachten  Feil- 
striche erkannt  werden,  was  wohl  als  ein  genügender  Beweis  angesehen  werden 
kann,  dass  eine  sehr  geringfiig'ige  Abnüt/nng  derselben  stattfiuld,  nnd  dsss 
dessen  Wände  rein  und  salzfrei  erhalten  waren. 

Ad  IV.  Die  in  einem  Kessel  dos  Tender.s  TuuSTY  angebrachten  Zink- 
platten waren  von  drei  verschiedenen  Qualitäten,  nämlich:  anreines  Schmelz- 
link, gewöhnliches  im  Handel  Torkommendes  Bohzink  nnd  Zink  bester  Gattang; 
als  Besnltl^t  eigab  sich,  dass  die  Abnützungen  der  inneren  Kesseloberfläche 
nach  zehntägigem  Belassen  der  Ziuk])latten  im  Kessel  sich  fflr  obige  Qnali- 
t&ten  der  Reihe  nach  vorhielten  wie    8  "95  :  7  49  :  1. 

Ad  y.  Es  wurden  Zinkplatten  auf  die  früher  blankgemachten  Ober- 
fl&chen  Ton  awei  eisernen  (zweitheiligen)  Kesselankem  befestigt;  in  einem 
Falle  wurden  in  die  Anker  Löcher  gebohrt  nnd  die  Zinkplatten  mit  gedrehten 
Scbraubenbolzen  an  denselben  aufgehängt,  während  sie  im  zweiten  Falle  an 
die  Anker  festgenietet  wurden.  Nach  je  zehntägigem  Betriebe  des  Kessels  ver- 
hielten sich  die  Abnützungen  seiner  Wände  in  obigen  Fällen  wie   1"09  :  1. 

Ad  VI.  Durch  einen  bei  diesem  Vorsuche  unterlaufenen  Verstoss  wurde 
die  für  den  Condensator  des  Tendei-s  Tbusty  bestimmte  Eisenplatte  zwischen 
dem  Condensator  nnd  der  Warmwassercisteme  eingeh&ngt  Die  Abnfltsnngen 
der  im  Condensator  des  Tenders  Pekseverance  (mit  Oberflächencondeosator) 
angebrachten  Eisenplatte  verhielten  sich  zu  jenen  der  gleich  grossen  Platte, 
welche  auf  ilem  Tender  Trusty  (mit  Einspritzcondensation)  in  obiger  Weise 
angebracht  wurde,  nach  zehntägigem  Versuche,  wie  1  :  6. 

Ad  yn:  Die  Versuchsplatten  wurden  in  Seewasser,  sowie  in  das  aas 
dem  Condensator,  ans  dem  Vorwirmer  nnd  ans  dem  Kessel  entnommene 
Wasser  gelegt  und  nach  zehntägigem  Belassen  in  diesem  Zustande  abgewogen; 
die  Verloste  verhielten  sich  der  Keihc  nach  wie 

13-24  :  20-19  :  21-32  :  1; 
nach  Verlauf  einiger  Zeit  wurde  jedoch  constatirt,   dass  die  zweite  nnd  die 
drilte  Platte  an  einzelnen  Stellen  durch  auf  dieselben  gelangtes  Oel  gegen  das 
Besten  geschützt  waren;  bei  Inbetrachtslehnng  dieses  Umstandes  stellten  sieh 
obige  Zahlen  richtiger  auf 

13-24  :  42-03  :  44-40  :  1. 

Es  wurden  auch  weiters  die  Abnütznneen  der  von  gleiihen  Stücken  ab- 
geschnittenen Stahl-  und  Eisenstreifen  beistimmt,  welche  in  einen  Kessel  mit 
salshältigem  Speisewasser  nnd  in  einen  mit  Süsswasser  gespeisten  Vorwärmer 
gelegt  wurden.  Die  Abntttsnngen  Yorhielten  sieh  nach  lehntftgiger  Yer« 
snehsdaner 
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im  Kflfleal  Sfedil  m  BImd,  wie  1*90  :  1 

im  Yorw&nner  Stahl  sa  Bisen,  wie  1*10  :  1. 

Schliesslich  besprach  Contreadmiral  Ainsley  noch  eine  besondere  Ver- 
michsreihe,  welche  jedoch  bei  Auflösung  des  Comitos,  im  März  1878,  noch 
nicht  so  weit  gediehen  und  auch  nicht  so  weit  abgeschlosson  war,  dass  aus 
deräülbeu  bestimmte  Schlüsse  hätten  gezogen  werden  können.  Gegenstand  dieser 
Yemiche  war  es,  jene  Betriebsmethode  stur  See  ausfindig  za  machen,  welebe  die 
geringste  Abnützung  mr  Folge  hat,  and  gleichseitig  feetznstellen,  ob  Stahl 
unter  ährigens  gleichen  Betriebsomständeu  mehr  oder  weniger  leidet  ^Is  Eisen. 

Die  7>u  diesem  Zwecke  benötzten  Platten,  von  denen  bei  jeder  Versuchs- 
serie je  drei  aus  Stahl  und  zwei  aus  Eisen  derart  im  Kessel  angebracht  wurden, 
dass  sie  einander  nicht  beeinflussten,  waren  blank  gefeilt,  jedoch  nicht  polirt ; 
sie  hatten  4*  im  Oerierte  niid  % "  Dicke,  nnd  die  einseinen  Sfttse  derselben 
wnrden  dermassen  in  den  Dampfkesseln  aafgeh&ngt,  dass  sie  stets  gans  vom 
Wasser  umschlossen  waren.  An  diesen  Versuchen  war  je  ein  Kessel  der  im 
Mittelmeore,  in  Ost- und  Westindien  stationirten,  sowie  der  in  Australien,  im 
Stillen  Ocean,  in  China,  Bra^silicn  und  am  Cap  befindlichen  Kriegsschiffe, 
ferner  der  im  Troppentransportdienst  beschäftigten  Schiffe,  der  in  den  hei- 
mischen HftllBn  henotsten  Tender,  endlich  anch  die,  Terschiedenen  Handels- 
schiffen angehörigen  Kessel  —  und  zirar  von  nicht  weniger  als  45  der  grösseren 
Dampforgesellschaften  —  botheiligt.  Das  Comite  hoffte  durch  die  Gesaramt- 
rosultate  so  zahlreicher  Quellen  in  den  Besitz  umfassender  Thatsachen  zu  ge- 
langen, welche  die  von  demselben  bis  dahin  geschöpften  Erfahrungen  entweder 
bekräftigen  oder  modificiren  mussteu ;  bis  zum  März  1860  gelang  es  jedoch 
nnr,  die  Resultate  von  42  YersncbsfUlen  sn  gewinnen;  swischen  diesen  waren 
glOcklicherweise  die  wichtigsten  der  üblichen  Betriebs-  nnd  Instandhaltnngs- 
methoden  enthalten. 

Die  Versuche,  welche  sich  auf  den  Wasserwechsel  erstreckten,  lassen 
sich  in  vier  Gruppen  eintheilen.  Bei  der  1.  Gruppe  fand  gar  kein  Wasser- 
wechsel in  See  statt,  bei  der  2.  Gruppe  wurden  bis  3"  Wasserhöhe  in 
24  Stunden  ausgeblasen  nnd  ersetz,  bei  der  S.  Omppe  swischen  8"  nnd  12" 
wfthrend  24  Stunden,  endlich  bei  der  4.  Gruppe  über  12"  in  24  Stunden.  — 
Es  wäre  zwar  zweckmässig  gewesen,  bei  diesen  Fällen  noch  eingehender  zu 
unterscheiden,  ob  die  Kessel  beim  Beginne  des  Betriebes  mit  See-  oder  mit 
Süsswasser  gefüllt  wurden,  und  auch  noch  anderweitige  EintheilungsgrOnde 
für  die  Betriebsformeo  färzaw&hlen ;  die  zur  Verfügung  stehende  geringe  Anzahl 
der  Besultate  gestattete  jedoch  ein  so  weitgehendes  Unterabtheilen  der  F&Ue 
nicht.  —  Die  Abnütsungen  mliielten  sich  im  grossen  ganzen  bei  den 
genannten  4  Gmppen  wie 

1  :  2-50  :  5*65  :  12-22. 

Hieraus  ist  anf  schlagende  Weise  ersichtlich,  wie  schädlich  das  so  be- 
liebt gewesene  ständige  Kesselerfrischen  für  die  Eesselerhaltung  war. 

Die  anf  die  Anwendung  verschiedener  Schmiermittel  besfiglichen  Ver- 
suche ergaben,  dass  sich  die  Abnützungen  beim  Gebrauche  von  Mineralöl  zu 
jenen  bei  vegetabilischen  Oelen  wie  1  :  1*80  verhalten;  diese  Versuchsreihe 
kann  jedoch  keineswegs  als  massgebend  erachtet  werden,  da  im  ganzen  nur 
in  4  Fällen  vegetabilische  Oele  zur  Anwendung  gelangten. 

INe  comparatiTen  Yersndie  bezüglich  der  allgemeinen  Abnfitzung  von 
Eisen  nnd  Stahl  ergaben»  dass  sich  diese  im  Mittel  wie  nachstehende  Zahlen 
verhalten 
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für  TiegelgussteU  127 

„  Bassemoraliiüil  149 

„  Siemens-HinÜDSstalil  155 

„  Staflfordshireeisen  123 

„    I.owmonreiseu  141 

Bei  specieller  lubetraclitziühuog  des  Wasserwechsels  und  der  Art  der 
OondmuatioD  ergaben  ach  fflr  die  AbnfltuiDgeii  im  Mittel  folgende  Terhlltuf- 
tahlen 

für  Stahl      für  Euen 

1.  Gruppe  bezüglich  des  Wasserwechsels,  wie  oben   28  26 

2.  „  „        »  n  .  n     n    60  60 

8.     „  n        n  n  .  n      .  1« 

^      n  n         n  n  *   n      n   ^28  814 

Mittel  der  FUle  fBr  Oberflächencondensation  116  109 

„      „      r       ri    Einspritzcondensation  179  119 

Bei  Vei  gleich unt,'  der  Fälle  des  Wasserwechsels  bei  BMlliingeu  mit  Süss- 
oder  Seewasser  eriiielt  mau  folgende  Mittel  iur  die  Verhältoiszahleu,  welche 
die  AbBfltiiingien  Idr  gleiche  ZeitriUme  dusteUen: 

für  Süßswas-    für  Swwas 
serfülluug  serfQUaog 
Bei  der  1.  Gruppe  bezüglich  des  Wasserwechsels,  wie  oben. .  .28   21 

nn^'l»  n  n  «  »9    •  •   

nn^'i»  ■         I»  »  «1»   •••78  166. 

Letztere  Zahlen  madien  ersichtlich,  dass  so  lange  kein  Wasserwechsel 

stattfindet,  die  Abnützungen  im  Seewasser,  dagegen  beim  Wasserwechsel  jene 
im  Silsswasser  geringer  ausfallen.  In  diesen  Fällen  kamen  durchwegs  keine 
Zmkplatten  iu  den  Kesseln  zur  Anwendung. 

Der  eigentliche  Torthril  der  Anwendung  dee  Sttsswassen  fttr  die  Kessd 
der  Seeschiffe  liegt  dem  Gesagten  nach  also  nur  darin,  das«  die  Nothwendig- 
keit  des  WassenreohselB  wegen  zunehmender  Dichte  des  Kesselwassers  sehr 
vermindert  oder  gar  vermieden  ist,  wenn  die  Kessel  beim  Antritte  einer  Beise 
mit  Silsswasser  gefüllt  werden  können. 

Andere  uft  als  Grund  der  Kesselabnützungen  angesehene  Ui-sachen,  wie 
X.  B.  Ehiflfisse  der  ans  animalischen  oder  vegetabilischen  Sdimiermitteln  ent- 
standenen Fettsäuren;  partielle  Berflhrung  des  Eisens  mit  Knpftr,  Blei  od« 
Messing;  Rosten  durch  am  Kesselboden  stehengebliebenes  Wasser  bei  geöffneten 
Kesseln;  locale  Einflüsse  des  Speisowassers  u.  a.  m.  —  wurden  bei  tien 
Versuchen  nicht  in  Betrachtung  g<'7,<igeii,  weil  dieselben  thatsächlich  nur  als  Zer- 
störuugsursachen  zweiter  Ordnuug  angesehen  werden  können. 

Ohne  jene  YoraiehtsmafliBahmen  als  nnndthig  beaeiehnen  in  woQen, 
welche  anf  die  Erhaltung  der  mechanischen  Sicherheit  der  Dampfkesael  ab- 
zielen, sowie  ohne  die  mindeste  Absicht,  den  Kutzen  der  fallweiseu  inneriD 
Besichtigungen  der  Kessel  zu  unterschätzen,  spricht  sich  Contreadmiral 
Ainslcy  doch  dahin  aus,  dass  das  allzuviele  Oeffnen  der  Kessel  denselNo 
abtraglich  sei. 

Als  Schluss  beantragt  detseibe,  gestfltzt  auf  die  durchgemachten  Vbf 
sttchsreihen,  nachfolgende  Massnahmen,  welche  bei  den  Kessin  während  der 
Bauperiode  und  während  des  Betriebes  angewendet  werden  sollen,  um  eint 

möglichst  lange  Kesseldaner  zu  erreichen : 

1.  Während  des  Kessen)aucs  sollen  die  Oberflächen  der  einzelnen  Wäude 
und  systemisirten  Theile  durch  einen  Anstrich  von  frisch  gebranntem  Fortlaod- 
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Cement  goschützt  werden;  es  sollen  drei  Lagen  dieses  Anstriches  gegeben, 
und  wenn  uoth wendig  auch  erneuert  werden. 

2.  Es  sollen  Zinkplatten  derart  in  den  Kesseln  Tertlioilt  «erden»  dass 
alle  unter  der  Wasserlinie  liegenden  inneren  Obeifliehen  gleiGhftrmig  geschfttrt 
erscheinen ;  es  ist  dabei  besondere  Vorsorge  zn  treffen,  dass  das  Zii^  mit  dem 
Bisen  des  Kessels  in  metallischer  Beröhrong  stehe. 

3.  Naclidein  sich  durch  die  Gegenwart  des  Zinks  eine  eigenthümliche 
Kruste  auf  den  innern  Kesseloberflächen  gebildet  hat,  soll  nicht  mehr  durch- 
gepresst  werden,  und  ist  es  am  sweckmftssigsten,  den  e? entnell  dnrch  Ündidi- 
ägkdten  der  Böbrenleitungen  oder  auf  andere  Weise  entstehenden  Speise- 
wasserverlust dnrch  destillirtes  Seewasser  zu  decken. 

4.  Es  sollte  auf  jedem  Schiffe  ein  Hilfskesse!  aufgestellt  werden,  welcher 
nicht  allein  für  das  Erzeugen  des  zum  Trinken,  Kochen  und  Baden  noth- 
wendigen  "Wassers  dient,  sondern  aucli  den  Hauptkesseln  führende  Böhren- 
leitungen  besitst,  doreh  welehe  man,  wenn  in  den  Hauptkesseln  niederer  Dampf- 
dmek  herrscht,  Wasser  in  dieselben  pressen  kann,  nm  die  Yerlnste  su  ersetien. 

5.  Die  Kessel  sollten  stets  ganz  voll  gefQllt  und  dann  Dampf  gebildet 
werden,  um  die  in  der  ersten  Wasserfüllnng  enthaltene  Luft  auszutreiben. 
Wenn  sie  rasch  Jampfklar  sein  müssen,  begnüge  man  sich  damit,  sie  nach 
erfolgter  Füllung  bis  zum  uormalen  Wasserspiegel  ablaufen  zu  lassen,  wobei 
im  Dampfranme  ein  partielles  Ysennm  eintreten  wird;  wenn  sie  jedoch  nieht 
elligst  benöthigt  werden,  sollen  sie  voll  gehalten  nnd  se  angeheist  werden. 

6.  Einmal  gefüllte  Kessel  sollen  nicht  mehr  geölfoet  werden,  auch  ist 
aller  Luftzutritt  sorgfältig  zu  vermeiden,  die  Fälle  ausgenommen,  in  denen  es 
sich  nm  Vornahme  von  unaufschiebbaren  Reparaturen  oder  um  Wechsluiig  der 
in  den  Kesseln  aufgehäugten  Zinkplatten  handelt;  die  zwischen  den  einzelnen 
nOthigsn  Weehslnngen  heetehenden  Interralle  sollen  stets  im  Yersnöhswege 
ermittelt,  nnd  wenn  schon  eine  Wechslung  einselner  Platten  sich  als  nnum- 
gftnglich  herausstellt,  gleich  alle  Zinkplatten  ersetst  werden,  um  ein  sn  oftes 
Kesselöffnen  zu  vermeiden, 

7.  Sollte  die  Dichte  dos  Kesselwassers  wiihreiid  des  Betriebes  fort- 
während steigen,  so  soll  dennoch  kein  Wasserwechsel  platzgreifen,  bis  nicht 
die  Dichte  ▼on     oder  sogar      erreicht  wurde. 

Als  empfehlenswerte  Znthaten  in  der  Oonstmction  des  Kesselcomplexes 
sind  Zweigr^Shren  ansnsehen,  welche  von  den  tiefeten  Stellen  der  Sicherheits- 
ventilgehänse  zn  den  Condensatoren  ftthren,  nm  den  Dampf  beim  Stillstände 

des  Schiffes  nicht  ins  Freie  fliegen  lassen  zu  müssen,  sowie  eine  Vorrichtung, 
welche  den  freien  Austritt  der  im  Speisewasser  enthaltenen  Luft  auf  dem  Wege 
Ton  den  Pumpen  zum  Kessel  gestattet.  —  F.  — 


Die  Angriffiiinaiiöver  im  Hafen  von  Portsmouth. 

Am  10.  Aagust  d.  J.  wurde  in  Portsmouth  der  Sclieinkampf  vom  16.  Oc- 

tober  V.  J.  —  Forcinmg  einer  Hafeneinfahrt  —  in  grösserem  Stile  wiederholt. 
Für  diejenigen  unserer  Leser,  welche  nicht  zur  Kenntnis  des  erstausgefiihrten 
Manövers  gelangt  sind,  oder  dasselbe  doch  nicht  mehr  genügend  in  Erinnerung 
haben,  glanhen  wir  Toreiat  dieses  MaBdrer  in  seiiieft  Kioptmomenten  ans 
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dam  ttronde  reeq^iinlirni  in  soUen,  weil  das  diesjährige  nur  sa  dem  Zwecke 
angestellt  worden  war,  um  die  Besoltate  dee  Teijährigeii  in  eigimeii. 

Das  Gefcchtsfeld  bildete  die  Küste  beim  Fort  Monckton;  durch  Bojen 
war  vor  «1om?elhen  ein  Raum  ausgesteckl,  der  einen  Can;il  vorstellen  sollte. 
Der  Zvvock  der  Opoiation  war,  die  niodonicn  nniritiiiieii  \Vaflfeii  sowohl  ioi 
Augriff  alä  iu  der  Verthoidiguug  eiuor  liulüueiufahrt  zu  erproben.  Bei  der 
Wahl  der  Diapodtionen  war  man  begreiflicherweise  bestrebt,  dnroh  daa  Schein- 
gefecht den  VerhUtnisBen  dee  ernsten  Kampfes  miiglicbst  nahe  sn  kommen. 

Diesen  leitenden  Ideen  entsprechend,  bestanden  die  ICittel  der  Ver- 
theidigiintr  aus  einer  700  Fuss  langen,  starken  Barrikade,  aus  dahinterliegenden 
elektrischoii  t'oiitact-  und  lU'obaclituugsininen  und  anderen  Annäherungshinder- 
iiii»i>eu  veriichiedenstor  Art,  aus  den  äcbwereu  üoischützen  des  Forts  Monckton 
und  einer  Fddbatterie;  das  Personale  aber  ausser  der  nöthigen  Artilleria- 
nnd  Minenmannschaft  noch  aas  einer  Schttsencompagnie  und  einer  Compagnie 
Marine-Infanterie.  Ueberdies  waren,  da  der  Angriff  bei  Nacht  stattfiuld,  swei 
elektrische  Lichtapparate  zu  beiden  Seiten  des  Forts  aufgestellt. 

Die  angreifende  I*artoi  hatte  das  Kanonenboot  Bloodiiound,  Torpedo- 
schiff VjüsUVIUS,  Torpedoboot  LiGiiiNiNG  und  6  Torpedoboote  2  Ci.  des  Vernon 
und  der  Hecla,  flberdies  eine  Anzahl  von  Baderbooten  nur  Verfflgung. 

Ansser  den  beiden  finptaebiedsiichtem  im  F^rt  waren  noch  25  Hilft- 
schiedsrichter  bei  den  Geschützen  und  an  Bord  der  Flottille  vertheilt,  welche 
strenge  die  genaueste  l)of<dgung  der  Kampfbedingungen  zu  überwachen  hatten 
und  deren  Urtheil  über  die  jeweiligen  Erfolge  oder  Misserfolgo  allein  mass- 
gebend war.  Es  war  festgestellt  worden,  dass  sechs  IreÜer  ein  Kanonenboot 
und  drei  Treffer  eine  Barkasse  „ausser  Action"  setaen.  Ebenso  mosste  ein 
Bttderboot,  das  eine  lUnate  lang  in  die  Strahlen  des  elektrischen  Lichtes 
gerietb,  nnd  während  dieser  Zeit  einem  Gewehrfener  in  der  Entfernung  von 
nirht  mehr  als  300  Yards  ausgesetzt  war,  sich  ausser  Gefecht  begeben  Für 
alle  diese  Details  waren  ]iräcise  Laternen-  und  Feuersignale  festgesetzt  und 
jedes  Faiirzeug  durch  Lichter  entsprechend  bezeichnet.  Wenn  os  emem  Boote 
gelungen  war,  eine  Sprengladung  an  die  Barrikade  zn  befestigen,  so  hatte 
dasselbe  ein  Blaafener  abznbrennen,  woraof  der  Kampf  momentan  eingestellt 
werden  und  jedes  Fahrzeag  sich  auf  mindestens  300  Tarda  entfernen  mnaate; 
dann  erst  durfte  die  Explosion  vorgenommen  werden. 

Ks  waren  somit  auf  einer  Seite  alle  Vortlieile  einer  vorbereiteten  und 
geheim  gohalteueu  Vertheidigung  vorhanden,  während  andort.eits  die  Dunkelheit 
der  Nacht  den  Angreifem  zu  Hilf»  kam,  welcher  Yortheil  allerdings  dnreh 
das  elektrische  Licht  beeintrftchtigt  wurde. 

Das  ausserhalb  verankerte  Wachtschiff  Echo  avisirte  die  Annäherung 
des  Feindes,  und  ein  Kanonenschuss  dos  Fnrts  gal)  das  Signal  zur  Inbetriebsetzung 
der  Lichtmaschine  und  zur  allseitigen  Erwartung  des  Angrifl's.  Selbstver- 
»täudlich  richtete  sich  dieser  vorei'st  ausschliesslich  auf  daü  Durchbrechen  der 
Barrikade.  Die  mit  Ungestüm  dieses  Ziel  verfolgenden  Boote  setzten  sich 
anfangs  in  einer  fttr  den  Emstfall  bedenklichen  Weise  wiederholt  einem  heftigen 
Gewehrfeuer  aus,  erreichten  jedoch  nach  mehreren  Versuchen  und  mit  thun- 
lichster  Vermeidung  der  Lichtkegel  der  Iietlectt>ren  die  Barrikade,  woselbst 
es  ihnin  gelang,  eine  L))namitladung  zu  befestigen.  Eine  laut.>  I>t't>'nation 
wurde  gehört,  eine  hohe  Wassersäule  stieg  iu  die  Höhe  —  und  die  Barrikade 
war  gebrochen.  Nun  stritten  sich  die  Fahrsenge  um  die  Ehre»  welches  snerst 
durch  die  Bresche  passiren  sollte,  nm  mit  dem  Legen  der  Oegeaminen,  die 
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idGUIdi  Torhanden  waren,  zu  beginnen.  Hiebei  waren  die  Angreifer  momentan 

derart  massirl.  dass  ein  gut  angebrachter  Granat-  oder  Kartätschouschnss  don 
«grösseren  Tlieil  dpisolben  in  den  Grund  gebohrt  haben  würde.  Zeitweise  verrieth 
ein  dumpfer  Knall  und  ein  Aufwühlen  des  Wassers,  dass  die  Minen  von  den 
Stationen  im  Fori  ans  gut  bedient  waren.  Hit  dem  Anaseraetionfletwn  des 
Bloodhound,  der  durch  einige  Zeit  sechs  Geschdtse  anf  sich  gerichtet  hatte, 
wnrde  der  Kampf  für  beendet  erklärt. 

Das  Resultat  desselben  konnte  officiell  erst  nach  Untersuchung  der 
Minen  durch  die  Taucher  festgestellt  werden.  Es  ergab  sich,  dass  bloss  sechs 
Ton  den  32  gelegt  gewesenen  Minen  zerstört  worden  waren,  hingegen  waren 
▼ier  Torpedoboote  als  dnreh  ArtiUeriefiNier  Teniichtet,  ein  fUnftes  als  in  die 
Luft  gesprengt  und  das  letzte  ebenfalls  als  Icampfunfahig  erUirt  worden; 
der  Bloodhoünd  war  nach  dem  Urtheile  der  Schiedsrichter  ansaer  Gefecht 
gesetzt,  der  Propeller  des  Lightnino  unklar  geworden. 

Lebhaft  wurde  begreiflicherweise  seitens  der  üüentlichen  Meinung  und 
namentlich  in  den  Journalen  darüber  gestritten^  welcher  Partei  der  Sieg  in 
diMem  nnblutigen,  aber  immerhin  intereesanten  Kampfe  snsnspreohen  sei.  Indes 
die  einen  behaupteten,  dass  die  maritimen  Streitkräfte  den  Erfolg  davon- 
getragen hätten,  indem  die  Barrikade,  als  das  Haupthindernis,  durchbrochen, 
mithin  eine  Landung  möglich  geworden  war,  waren  andere,  und  zwar  die 
Mehnahl,  der  Ansicht,  dass  der  Angriff  glan/end  zurückgeschlagen  worden,  indem 
fast  die  gesammte  feindliche  Flottille  kampfunfähig  gemacht  wurde,  der  von  der 
Vertheidigung  erlittene  Sehaden  aber  so  gering  war,  dass  er  in  wenigen 
Standen  ausgebessert  hätte  werden  können.  (Teberdies  wurde  hervorgehoben, 
dass  die  Anzahl  der  in  eine  Hafeneinfahrt  zu  legenden  Minen  nur  an  finanzielle 
Rücksichten  gebunden  sei,  daher  im  Bedarfsfalle  eine  so  grosse  sein  könne, 
dass  ein  Passiren  durch  selbe  nahezu  total  ausgeschlossen  werde.  Ein  Fach- 
blatt bemerkt  hiezu,  dass  kein  Admiral  es  beispielsweise  auf  sich  nehmen 
wflrde,  100  Boote  nun  Fischen  und  ZerstSren  von  Minen  ansznsenden,  wenn 
er  gewiss  wäre,  dabei  50  derselben  sammt  ihren  Bemannungen  zu  verlieren, 
um  nur  einen  halbwegs  nennenswerten  Erfolg  zu  erzielen.  Und  doch  mfisste 
dies  beiläufig  das  Resultat  gegenüber  einem  wohlorganisirten  Minensystem 
sein,  falls  es  nicht  gelänge,  durch  üeberraschung  oder  Umgehung  zu  wirken. 
Jedenfalls  war  die  Streitfrage  am  praktischesten  durch  eine  Wiederholung  des 
Feaergefechtes  xn  Iftsen;  aaeh  standen  hiedurch  weitere  erspriessliche  Br- 
fidimngen  zu  gewärtigen,  da  als  gewiss  anzunehmen  war,  dass  nunmehr  sowohl 
Angriff  als  Vertheidigung  geschickter  geleitet  werden  würden. 

Es  wurde  also  beschlossen,  das  Manöver  am  10.  August  d.  .1.  an  der- 
selben Stelle  erneuert  durchzuführen.  Zweck  und  Arrangement  waren  in  der 
Hauptsache  gleich  geblieben,  jedoch  mit  dem  wesentlichen  Unterschiede, 
dass  der  Angriff  bei  hellem  Tage,  anstatt  unter  dem  Sehuti  der  Nacht  erfolgen 
sollte.  Die  angreifenden»  Kräfte  wurden  betrftditlich  verstärkt,  indem  sie  diesmal 
aus  12  Torpedobooten  und  Dampf barkassen,  aus  vier  Kaninionbooten:  MedwAT, 
Spey,  Vesuvtus  und  Manly,  uu  l  aus  dem  Panzerschiff  Glatton  bestanden. 
Zwei  der  Kanonenboote  trugen  ihre  gewohnliche  Bestückung  von  drei  64-Pfündern, 
die  beiden  andern  bloss  Apparate  zur  Zerstörung  von  Seeminen;  der  Glaiton, 
mit  iwei  S5  Tonnen«  und  80-pfBndigen  Torpedogeschfiitien  bestflckt,  hatte  die 
Avantgarde  einer  feindlichen  Flottenabtheüung  vorzustellen,  unter  deren  Sehnte 
namentlich  der  Angriff  der  Torpedoboote  vor  sich  gehen  sollte.  Ein  weiterer 
Yortheil  wurde  fQr  die  Angreifer  dadurch  geschaffen,  dass  die  Anzahl  der 
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Treffer,  welche  die  Aussergefechtsetzung  zur  Folge  hatte,  erhöht  worden  war, 
und  zwar  auf  acht  Treffer  aus  schwerem  <Teschütz  für  ein  Kanonenboot  oder 
Torpedoboot  1.  Cl.  und  auf  sechs  für  jedes  kleinere  Fahrzeug;  dag^en  g»- 
nilgtm  Tifir  Troifor  des  Glattoh  oder  einee  Eanoneobootee,  nm  ein  Geecliflti 
auf  dem  Lande  kampAmfthig  zu  machen. 

Der  Vertheidigung  stanJon  im  allgemeinen  die  gleichen  Mittel  zur  Ver- 
fügung wie  im  Vorjahre.  docH  waren  dieselben  durch  eine  zweckentsprechendere 
Constructiuu  der  Barrikade  nicht  unerheblich  verstärkt  worden.  Bei  dem  ersten 
Anlasse  bestand  die  Barrikade  in  der  üblichen  Weise  aus  KundhOlzero,  welche, 
mit  ihren  Enden  mit  einander  Terhanden  und  eine  starke  Kette  tragend,  an 
der  zu  sperrenden  Stelle  in  Linie  gestreckt  wurden.  Da  die  Angreifer  mit 
starken  Sprengladungen  versehen  waren,  bestand  die  Schwierigkeit  bei  der 
Zerstörung  dieses  Hindernisses  nur  darin,  sich  desselben  trotz  des  heftigen 
vom  Lande  aus  gegebenen  Jüeuzfeuers  zu  nähern,  respective  die  Ladungen  an 
dasselbe  zu  befestigen. 

IHeemal  jedoch  wurde  die  Barrikade  in  Form  eines  Bostwerkes  tnsammen- 
gestellt,  indem  die  Bnndhölzer  in  der  Bichtnng  der  Einfahrt,  parallel  zn  ein- 
ander,  auf  eine  gegenseitige  Entfernung  von  6'  gelegt  und  mit  Ankern  solide 
nach  aus-  und  einwärts  vertäut  wurden;  über  dio  Balkon  waren  drei  Reihen 
starker  Kette  gesorrt  und  gestreckt.  Diese  Coustruction  erwies  sich,  wie  man 
sehen  wird,  als  weit  widerstandsfähiger.  —  Die  Anzahl  der  Schiedsrichter  war 
am  mehr  als  das  Doppelte  Termehrt,  die  Beieichnung  der  Boote  und  Gesehfltae 
mit  Buchstaben  und  Nummern  Torgenommen  worden. 

Für  den  Angriff  war  angenommen  worden,  dass  ier  Feind  die  vor  dem 
Fort  Munckton  befindlichen  Forts  und  Küsteubatteriea  zum  Schweigen  gebracht 
und  das  Fahrwasser  bis  zu  dem  Ankerplatze  des  Glatton  bereits  freigemacht 
habe,  und  dass  nunmehr  nur  noch  die  Zerstörung  der  früher  genannten  Ver- 
theidignogsmittel  nnd  Annihemngshindemisse  ftr  die  Angreifer  erflbrige. 

Hit  welchem  Raffinement  die  Action  beiderseits  vorbereitet  wurde,  mag 
daraus  hervorgehen,  dass  die  Anwendung  jedweder  Kriegslist  gestattet  nnd 
auch  ein  regelrechter  Kimdschafterdienst  eingerichtet  worden  war.  Auf  diesem 
Wege  erfuhren  beispielsweise  die  Angieifer,  dass  sie  diesmal  eine  stärkere 
Barrikade  vorfinden  würden,  indem  sie  die  bezüglichen  Ausfassungen  an  Ketten, 
Schäkel  etc.  ans  dem  Anenale  in  ErÜUining  m  bringeo  gewosst  hatten. 
Infolge  dessen  wurden  Torpedoboote  und  Barkassen  mit  ?om  Bog  sehrftg  unter 
den  Kiel  reichenden  Spieren  derart  versehen,  dass  man  hoffen  konntet  damit 
e?entuell  über  Ketten  nnd  Holztiümmer  laufen  zu  können. 

Die  Wahl  des  Zeitpunktes  zum  Beginn  des  Angriffes  war  dem  Feinde, 
d.  h,  der  Flotte  überlassen  worden.  Um  9^  verriethen  Rauch-  und  Dampf- 
sftnlen  der  hinter  dem  Olation  gesammelten  FbttOle  die  Torbereitong  snr 
Attaque,  23*°  später  avisirte  ein  Eanonenschuss  des  Forts  die  Annäherung 
des  Feindes.  Während  sich  nun  Medway  und  Spey  gegen  Westen  in  Be- 
wegung setzten,  eröffnete  Glatto«^  eine  äusserst  lobhafte  Kanonade  gegen 
das  Fort,  vornehmlich  um  die  Aufmerksamkeit  vou  der  Bootsflottille  abzu- 
lenken und  dieselbe  in  Baach  zu  hüllen.  Dennoch  erregte  es  Befremden^  dass 
eine  an  der  rechten  Seite  des  Forts  aufgestellt  gewesene,  wohlmaskirte  Feld- 
batterie den  Booten  die  Annäherung  an  die  Barrikade  nicht  unmöglich  gemadit, 
oder  dieselben  doch  nicht  mindestens  erheblich  beschädigt  hatte.  Da  hier 
keinerlei  W^irkung  des  Artilleriefeuei-s  beobachtet  wurde,  nahm  man  allgemein 
an,  dass  die  Bedienung  dieser  Batterie  keine  zureichende  gewesen  sei. 
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Bas  erste  der  Boote  schien  thatsächlich  tber  die  Barründe  zu  spriogen» 
das  zweite  und  ein  später  folgendes  abor  spiessten  sich  so  unglücklich  auf 
derselben,  dass  sie  buchstäblich  im  Trockenen  hängen  blieben  and  ihre  Be- 
mannungen durch  Buderboote  gerettet  werden  mussten.  Einem  anderen  Boote 
gelang  es  wieder  Aber  die  Barrikade  hinwegsiieeiMD,  doeb  nabrn  ee  dabei 
Scbaden  und  gtrieüi  derart  in  Yenrirrang,  dass  es  dareh  Exploaion  einer 
eigenen  Sprengladung  sank. 

Während  so  die  Bootsflottille  mit  Eifer  gegen  die  Barrikade,  die  Netze, 
Minen  und  deren  Leitungen  vorging,  unterhielten  Glatton  und  die  Kanoneu- 
boote  ein  mOrdorisciies  Feuer  gegen  das  Fort.  Als  eine  leichte  Brise  den 
dicbten  Bancb  etwas  lüftete,  sah  sian,  dass  es  einigen  Baderbooten  wirklieb 
gelangen  war,  eine  Sebiesswolladang  an  die  Barrikade  sa  befestigen;  die 
Horner  gaben  das  Signal  »Feaer  diiitellenu,  und  bald  darauf  erfolgte  eine 
mächtige  Explosion,  die,  wie  man  vermuthete,  die  Barrikade  in  beträchtlicher 
Länge  zerstört  haben  musste.  Dies  war  jedoch  nicht  der  Fall,  denn  trotzdem 
eine  grosse  Anzahl  Balken  zersplittert  worden  war,  blieben  die  Ketten  sämmtlich 
iotaet  und  somit  die  Passage  gesperrt,  ünd  nun  folgte  der  interessanteste 
nad  aufregendste  Theil  des  Kampfes,  indem  Vesüvius  and  Mbdwat  mit 
ansgelegton  starken  Pufferspie  reo  nnd  ganzer  Mascbinenkraft  gegen  die  Ketten 
rannten,  dabei  ihre  Geschfii/e  gegen  das  Fort  spielen  lassend.  Das  lobhafte 
Feuer  dieses  letzteren  verstummte  unwillkürlicli  auf  einen  Augenblick,  indem 
mau  die  im  Schlepp  der  Schiffe  behudlichen  Lichterboote  mit  Gegenminen  geladen 
glaabte,  nnd  mithin  als  die  gefthrlieheren  Gegner  zn  betrachten  geneigt  war. 
Da  jedoch  kein  Mann  auf  denselben  beschftflagt  gesehen  wnrde,  erkannte  man 
alsbald  die  —  wirklich  beabsichtigte  —  Täuschung  und  setzte  die  Kanonade 
auf  die  in  unmittelbarer  Nähe  befindlichen  Schiffe  selbst  energisch  fort. 
Trotzdem  gestatteten  die  Schiedsrichter  den  Schiffen  die  Fortsetzung  der 
Action,  worauf  diese,  die  Kotten  durchbrechend  und  ohne  sich  in  die  Netze 
wa  Terwiekeln,  die  Einlhhrt  foidrtenf  bald  gefolgt  Ton  Kanlt  nnd  Sfet. 
Damit  endete  das  hitzige  Engagement. 

Von  den  12  Torpedobooten  und  Dampf barkassen  der  Angreifer  wurden 
nicht  weniger  als  11  von  den  Schiedsrichtern  als  ausser  Gefecht  gesetzt 
erklärt,  davon  war  eines  durch  seine  eigene  Sprengladung,  ein  anderes  aber 
durch  eine  Mine  zum  Sinken  gebracht  worden,  immerhin  war  die  Einfahrt 
thateftehlich  forcirt  worden,  obwohl  sich  bei  ISdilnss  des  Angriflb  die  Acttons- 
flUügkeit  einer  grössern  Anzahl  Minen  heraosstellte,  denn  es  wurde  constaürt, 
dass  der  grössere  Theil  der  Ton  den  Booten  zerstörten  Kabelleitungen  solche 
waren,  welche  man  nur  zu  diesem  Zwecke,  d.  i.  snr  Irreführung  der  An- 
greifer, möglichst  auffällig  versenkt  hatte. 

Zu  der  Anordnung  dieses  Scheiukampfes  muss  noch  bemerkt  werden, 
dass  die  Nichtverwendnng  eigentlicher  OffensiTtoirpedos  eineii  Nachtheil  für 
die  Vertheidigung  inToIvirte,  da  ^ese  allein  sich  derselben  im  BmstfiiUe  mit 
Erfolg  bedienen  könnte. 

Am  Abend  demselben  Tages  wurde  der  Angriff  mit  beschränktem  Programm 
zu  dem  Zwecke  wiederholt,  um  die  Wirkung  des  Pulverdampfes  auf  das 
elektrische  Licht  zu  constatiren.  Schon  bei  frühem  Anlässen  wurde  nämlich 
festgestellt,  dass  der  Baach  and  Dampf  ans  den  Schlotten  bei  BeleochtoDg 
dnrch  starkes  Licht  dunkel  und  wie  ein  ftster,  ondarchsichtigerKörper  erscheint, 
dagegen  war  der  Einflnss  auf  Wolken  von  Pulverdampf,  die  sich  bewegen, 
praktisch  noch  nicht  erprobt  worden.  Es  wurde  deshalb  eine  lebhafte  Kanonade 
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von  den  Schiffen  und  vom  Fort  eröffnet  und  so  Pulverdampf  in  allen  Formen 
erzeugt,  welcher,  da  vollkommene  Windstille  herrschte,  vorzüglich  zu  dem 
beabsichtigten  Zwecke  diente.  Hiebei  wurde  nun  mit  ziemlicher  Sicherheit  eine 
wesentliche  Beeinträchtigung  der  Lichtwirkung  constatirt.  Die  verwendetoD 
Siemen*schen  Apparate  hatten  eine  Stärke  von  je  14.000  Kerzen  und  trotzdem 
Rchien  der  GeschQtzrauch  einen  Theil  des  Lichtes  gleichsam  zn  absorbireo. 
Auch  will  mau  bei  dieseui  Anlasse  boobacbtet  haben,  dass  das  nebeuliegeode 
Terrain,  sowie  Jie  Geschützbemannungen  deutlicher  sichtbar  waren,  was  wohl 
nur  durch  eine  grössere,  vielleicht  durch  Reflexion  verursachte  Streuung  erklärt 
werden  könnte.  B. 


Das  geodätische  und  astronomische  Verbindungsnetz  zwischen  Spanien 

und  Afrika. 

(Nach  Revista  gcneral  de  Marina.) 

Die  geodätischen  und  topographischen  Aufnahmen,  welche  von  den  Eng- 
ländern im  Caplandc  und  von  den  Franzosen  in  Algier  vorgenommen  wurden, 
sind  die  einzigen  Arbeiten  dieser  Art,  die  uns  über  Ausdehnung  und  Configu- 
ration  jener  Läudor  genügenden  Aufschluss  geben.  Die  übrigen  Theile  des 
afrikanischen  Continentes  konnten,  die  Küsten  ausgenommen,  noch  nicht  einer 
genauen  Vermessung  unterzogen  werden,  u.  z.  hauptsächlich  aus  Mangel  an 
passenden  Observationsstationen  und  wegen  des  ümstandes,  dass  der  weitaus 
grösste  Theil  der  Bevölkerung  noch  auf  einer  zu  niedrigen  Bildungsstufe  steht, 
um  derartige  Arbeiten  geschehen  zu  lassen,  geschweige  denn  zu  fördern. 

Dennoch  lenkt  heutzutage  der  afrikanische  Continent  die  Aufmerksamkeit 
der  wissenschaftlichen  und  überhaupt  der  gebildeten  Welt  auf  sich,  und  es 
ist  gar  nicht  zu  verwundern,  dass  trotz  der  erwähnten  üobelstände  plötzlich 
der  Gedanke  auftauchte,  Afrika  mit  dem  grossen  geodätischen  Netze  Europas 
zu  verbinden.  Das  Verdienst,  diese  Idee  ins  Leben  gerufen  zu  haben,  gebührt 
unstreitig  dem  spanischen  General  Ibaßez,  Präsident  der  internationalen 
geodätischen  Gesellschaft  und  Geueral-Director  der  geographischen  Gesellschaft 
za  Madrid.  General  Ibafiez  zweifelte  nicht  an  der  Möglichkeit,  mit  Benützung 
eines  bereits  in  Algier  vorhandenen  trigonometrischen  Netzes  ei*8ter  Orduang 
den  afrikanischen  Continent  durch  astronomische  nnd  geodätische  Netze  mit 
Europa  in  Verbindung  zu  bringen.  Das  erwähnte  Netz  erster  Ordnung  war 
vom  französischen  Generalstabe  unter  Leitung  des  Oberstlieutenants  Perrier 
bestimmt  worden. 

Die  Vortheile,  welche  eine  derartige  Vermessung  des  afrikanischen  Con- 
tinentes bietet,  sind  einleuchtend.  Die  Vermessung  ist  von  grösster  Wichtig- 
keit auch  insoferne,  als  durch  sie  die  Möglichkeit  geboten  wird,  die  Grösse 
des  Meridianbogens  zwischen  den  Shetlands-Inseln  und  der  südlichen  Grenze 
der  grossen  afrikanischen  Wüste  genauestens  zu  bestimmen. 

Mit  dem  allmählichen  Fortschritte  der  Civilisation  in  Afrika  wird  e.« 
vielleicht  gelingen,  an  günstig  gelegenen  Punkten  zweckentsprechende  astro- 
nomische und  geodätische  Beobachtungsstationen  zu  errichten,  mit  deren  Hilf^ 
man  auch  das  entfernte  Capland  mit  Algier  in  geodätische  Verbindung  wird 
bringen  können. 
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Wir  wollen  nuu  darlegen,  wie  sich  die  Idee  des  General  Ibauez  ent- 
«idnlte  und  endlich  aosgefOhrt  winde.  Bezüglich  der  AnefUmuig  wollen  wir 
nur  den  Toigang  und  das  Bndefgehnis  mitUieilen,  daher  die  apeeiellen  nnd 

technischen  Details  ganz  aussei-acht  gelassen  sind. 

Bereits  im  Jahre  1858  hatte  man  gelegentlich  der  grossen  Basismessnng 
von  Madridejos  zum  Zwecke  einer  Aufnahme  Spaniens  den  Gedanken  ge- 
fasst,  Algier  mit  Europa  durch  grosse  Dreiecksnetze  zu  verbinden.  General 
Ihaftes  kam^damals  mit  Herrn  Lanssedet,  Oheist  des  frsmOsfaehea  In^ 
ganienrooips.  Oberein,  das  Project  gemeinschaftiieh  anssnarbeiteo.  An  der 
Möglichkeit  der  AnsfQhmng  war,  wie  bereits  erwähnt,  um  so  weniger  zn 
zweifeln,  als  man  bei  klarem,  ruhigem  Wetter  von  den  höchsten  Spitzen  der 
Südküste  Spaniens  ganz  deutlich  mit  freiem  Auge  die  Contuur  der  Küste  von 
Algier  auszunehmen  vermag.  Wenngleich  dies  nur  sehr  selten  zutrifft,  so 
konnte  man  sich  immerhin  mit  der  HbfflBung  tragen,  bei  hinreichender  Ans- 
daoer,  richtiger  Wahl  der  Beobaohtongsstationen  und  Anwendung  Gauss'seker 
Heliotropen  wenigstens  einige  braachbare  Visurcn  za  erhalten,  säbstverst&nd- 
lich  waren  vorerst  genaue  astroninnische  Beobachtungen  an  den  fier  Obser- 
vationsstationen  vorzunehmen. 

Zu  den  beiden  genannten  Herren  gesellte  sich  noch  Herr  Levret, 
Oberst  im  fransfisischen  Oeneralstabe  und  Chef  der  geodAtischen  Arbeiten, 
welcher  sich  gleichfidls  mit  dem  ftagliehen  Projecie  beschfifligt  «hstte. 

Im  Jahr«  1868  sah  Oberstlieutenant  Pe r  rier  gelegentlidi  einer  Terrain- 
Becognoscirung  in  Algier,  einige  Bergspitzen  Andalusiens,  unter  anderen  und 
am  deutlichsten  jene  des  grössteu  Herges  der  iberischen  Halbinsel,  des  Mul- 
hacous.  Ks  war  demnach  ohne  Zweifel  möglich  und  geboten,  dnrch  eine  com- 
bbirte,  mit  sweckentspiechenden  Instnunenten  versehene  Becognoscirungs- 
Commission  snm  mindesten  Gewisslieit  darfiber  su  erlangen,  ob  die  Tom  Ganss- 
Echcn  Heliotropen  reflectirten  Sonnenstrahlen  in  den  gegenseitigen  Stationen 
bemerkt  werden  können.  General  Ibauez  sandte  daher  im  Jahre  1878  den 
Obersten  Monet  auf  die  Spitze  des  Mulhacens  iu  der  Sierra  Nevada  und 
einen  zweiten  Beobachter  nach  Tetica  in  der  Provinz  Almeria;  Oberst  Per  rier 
auf  algerischem  Boden  den  Oapitftn  Derrion  nach  der  geod&tisohen  Obser- 
Tationsstation  IfSabiha  nichst  Oran  und  den  Capitin  Koscutaki  nach  Pil- 
hausen  in  der  Nähe  der  marokkanischen  Grenze. 

Diese  Recognoscirung,  besonders  jene  in  Spanien,  war  sehr  beschwerlich; 
sie  dauerte  über  zwei  Monate,  wurde  jedoch  insofernc  von  Erfolg  gekrönt,  als 
man  zur  positiven  Ueberzeugung  gelaugte,  dass  sich  das  geodätische  Verbin- 
dungsnetz  herstellen  lasse.  Die  Beobachter  konnten  nämlich,  wenn  auch  nor 
aof  knne  Zeit,  das  helioiropisoh  refleetirte  Licht  wahrnehmen,  und  hatten 
diese  Gelegenheit  benützt,  um  die  Winkel  auf  eine  Minnte  genau  zu  messen. 

General  Ibafiez  setzte  seine  Regierung  von  diesem  Krfolge  in  Kenntnis 
und  entschloss  sich  gleichzeitig,  der  französischen  Regierung  den  Vorschlag 
zu  macheu,  diese  grosse  geodätische  Arbeit  gemeinsam  durchzuführen,  nämlich 
derart,  dass  anf  spanischem  Boden  spanische,  auf  algerischem  Beden  ikwi* 
sfeische  Ofliciere  sn  beobachten  hätten.  Austogen,  Arbeiten  nnd  im  Falle  des 
Gelingens  die  errungenen  Lorbeeren,  sollten  unter  die  beiden  Nationen  gleich- 
massig  getheilt  werden.  —  Am  17.  Februar  1879  erklärte  sich  die  franzö- 
sische Regierung  hiezu  bereit,  ordnete  an,  dass  diese  Arbeit  in  das  Programm 
der  geodätischen  Aufnahmen  für  das  Jahr  1879  aufgenommen  wei-de  und 
beauftragte  den  Obersten  Perrier,  Mitglied  des  Bureau  ie$  longitudes^ 
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aieli  mit  dem  Genenl  Ibafiex  bezOglich  doB  Ptnonals,  d«r  ookhiroiidigM 
Maschinen,  Instmmente  und  sonstigen  Materialien  ins  Einvernehmen  sn  sabii. 
Die  beiden  genannten  Herren  vereinbarten,  dass  die  Officiere  auf  ihren 

respcctivcn  Territorien  zu  beobachten  hätten,  und  dass  die  AH'eitf^n  in  «Jen 
vier  Ueobachtuugsstationon  gleichzeitig  beginnen  sollen.  Ferner  wurde  be- 
schlossen, dass  in  allen  vier  Beobachtungsst4iiioneu  ununterbrochen  LichU 
Signale  zu  unterhalten  seien,  n.  z.  bei  Tag  mit  Benfttning  der  HeUotropea, 
bei  Nacht  mit  elektrisehem  Lieht,  erzengt  mittels  magnet-elektrischer  Mi- 
schinen  von  Gramme,  und  dass  die  in  Verwendung  kommenden  Apparate, 
Instrumente  und  Maschinen  in  sämmtlichen  Stationen  die  nämlichen  sein  nifissen. 

Vor  Beginn  der  eigentlichen  Arbeit  hielt  es  General  Ihanez  für  n .  th- 
weudig,  genaue  geographische  Positionsbestimmungen  Tetica's  und  M'Sabiha's 
▼omehmen  zn  lassen. 

Das  Beobachtnngspersonale  wnrde  im  Monate  Aprü  1879  eniaimt. 
General  Ihaficz  betraute  mit  der  Ausfahning  der  Bcobaehtongen  in  dtt 
spanischen  Stationen  den  Obersten  im  Int^enieurcorps  Barraqnor  (sagleid 
Chef  der  ge<Kläti>chen  Expedition),  den  Coimnamlanten  im  Goiicralstabe  Lope», 
den  Capitän  im  Ingcuiourcorps  Bor  res  und  diu  Artillurie-Lieuienants  Cebritn 
nnd  Pifial;  ferner  theilte  er  der  Bzpedition  Masehinisten  and  AosiiOft- 
personale  zn. 

Herr  Merino,  erster  Astronom  im  Madrider  Obserratoiinm,  wurde 
zum  Chef  der  Abtheilung  für  die  astronomischen  Beobachtungen  ernannt;  lern 
Ingenieur  Est  ob  an,  welclior,  wie  überhaupt  siimmtliche  angeführte  Herren, 
dem  geodätischen  Institute  angi^hurt,  woide  der  speciulle  Auftrag  ertheilt, 
eine  genaue  Breitenbestimmung  Tetica's  vorzanehmoi.  iiueh  diese  Gommisriii 
hatte  dss  nOtliige  Aushilfspenonale,  sollte  aber  erst  dann  ihre  Arbeiten  be- 
ginnen, wenn  die  zur  Bestimmung  des  Viereclmnetns  nothwendigpen  Elesieili 
beobachtet  waren. 

Oberstlioutenant  Perrier  hatte  unter  seinem  Befehle  die  Generalstabs- 
capitäue  Bussot,  Deforges  and  Derrieu,  den  Capitän  im  Ingenieurcurps 
Sever,  ferner  MaieliinisteD  und  dss  notbireiidige  HUfspersouale. 

Zur  Lfisnng  der  gesteUten  Au^be  mnsste  jede  Beobaehtongsstiiiii 

mit  folLjcnden  Instrumenten  und  Maschinen  versehen  werden:  1.  Eine  Loco- 
mobile  von  3  Pferdekraft  (Firma  Weyler  u.  lUchmond  in  Paris);  2.  ein« 
maguet  elektrische  Maschine,  Kystom  ^'lammo  (Pariser  Firma  Borguet  et 
Lemunuier) ;  o.  ein  grosser  50%»-iiU2iiector  nach  dem  Sjstem  Maugin  derart 
eingerichtet^  nm  sowohl  das  Sonnen-  als  auch  das  elektrische  Licht  reiectiNi  I 
zu  klfttnen;  4.  ein  kleinerer  tragbarer  Beflexions- Apparat  nach  demBdbtt 
Systeme  mit  planoonvezen  Linsen  von  0*20  *y  Durchmesser  zu  dem  unter  3 
angefniii  t<,ii  Zwecke,  oventuell  um  auch  gewöhnliches  Petroleumlicht  reflectiren 
zu  kouneu ;  5.  Regulatoren  nach  Sorrin  für  das  clektiische  Licht;  6.  ei" 
genauer  Azimuihalkieis  von  der  Pariser  Firma  Brunn  er. 

Die  Instrumeote  wurden  in  Paris  erzeugt  und  entsprechend  erprobt,  ni 
sollten  Ende  Juli  nach  den  Beobachtungsstationen  Tetica  und  Mulhacea  Otf- 
führt  werden. 

Die  Schwierigkeiten,  die  genannton  Maschinen  und  Apparate  in  di« 
Sierra  Nevada  zu  befördern,  waren  enorm.  Zwei  Monate  vor  der  Materiil- 
abseudung  vou  Paris  begab  sich  Capitän  Borr  es  nach  den  spanischen  Ob" 
serrationsstatiOMn ,  um  dortselbst  solide  und  bequeme  Hatten  zur  ÜBii^ 
bringung  des  zahlreichen  Fecsonales  nnd  der  Apparate  bauen  zu  lassen; 
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liess  er  alles  vorbereiten,  um  diese  schweren  und  empfindlichen  Instrumente 
anf  die  nicht  geringen  Htfhen  TOn  2060  *y  (Tetics)  ond  8481  ^  (Mnlhaoen) 

anstandslos  hinanfräiaffeu  zu  kflnneo.  Die  ^in^^sten  Schirierigkeiton  fand  er 
am  Mulhacen,  dessen  Besteigung  wegen  Mangel  an  gangbaren  Pfaden  wohl 
zu  den  schwierigsten  des  ganzen  Contiuentes  gezählt  werden  muss. 

Achtzehn  Tage  benöthigte  man,  um  die  Instrumente  von  Granada  aus 
nieh  der  Spitze  des  Mulhacen  zu  bringen;  hiebei  worden  eigens  constroirte 
starke  Wigen  benfliit,  welche  mit  Ochsen  bespannt  wann. 

Vor  Ende  Angnst  war  sämmtUches  Beobachtungs-  und  sonstiges  Per- 
sonale in  den  respectiven  Stationen  angelangt  und  die  Instrumente  installirt. 
Die  optischen  sowie  alle  übrigen  fixen  Instrumente  ruhten  auf  sehr  soliden 
Ziegelpfeilern  und  die  Dampf-  und  magnet  -  eiei^trisdien  Maschinen  arbeiteten 
ohne  Anstand. 

Am  9.  September  gestattete  es  das  eüigetietene  gflnstige  Wetter,  mit 

den  Beobachtungen  anf  allen  Stationen  zn  beginnen  und  bereits  gegen  Bnde 

des  Monates  war  die  ganze  Operation  beendet. 

Die  erste  Station,  welche  mit  den  Beobachtungen  begann,  war  jene  am 
Mulhacen.  Das  Personale  derselben  hatte  viel  gegen  die  Elemente  /u  kämpfen ; 
schwere  Winde,  Schnee  etc.  hätten  die  Möglichkeit  ihrer  Existenz  auf  die 
Daner  in  Frage  gestellt.  Bin  Blitistrahl  ierst<»rte  eines  Tages  eine  Maschine 
von  Gramme,  jedodi  ohne  irgend  eine  der  umstehenden  Personen  zn  ver- 
letzen. Während  der  ganzen  Beobachtnngsseit  gelang  es  nicht  ein  einziges 
Mal,  das  durch  die  Heliotropen  rellectirto  Sonnenlicht  wahrzunehmen,  und 
wenu  nicht  bei  Nacht  das  elektrische  Licht  in  Anwendung  gebracht  worden 
wäre,  so  wäre  die  ganze  Unternehmung  ungeachtet  der  grossen  gebrachten 
Opfer  gescheitert. 

Die  zahlreichen  und  verlässlichen  Beobachtungen  der  dorch  die  vier 

Seiten  und  dio  Diagonale  gebildeten  Winkel,  welche  durch  Repetition  ge- 
messen wurden ,  ergaben  nach  einer  im  geographischen  Institute  zu  Madrid 
angestellten  Berechnung  unter  Annahme  der  Basis  Tetica-Mulhacen,  folgende 
Besultate : 

Station  Breite  Lange  Höhe 

Filhausen  34°  59' 58"  4«  1'  35"  0.  ?on  Paris  1140*"/ 
M'Sabiha      35  39  39  '       3  10  11     „  ,  585 '"Z 

Tetica         37  15    9  1  16  29    W.  v.  Madrid  2080 

Mulhacen     37    3  12         0  22  34     „         -  3481 
LSngen-Differens  swischen  Madrid  und  Paris  6*^1' 81 '2" 
Sphärischer  Exc«h      Summe  der  Fshkr        Sphär.  ObtriUehe 
Dreieck  Filhansen  Tetica  Mulhacen 

54  10"  -fO-18"  1,066.180  Hekt. 

ff       M'Sabiha  Mulhacen  Filhausen 

70-73"  —  0  •  54«  1,392.340  Hekt 

,      VSahiha  Tetica  Mulhacen 

43.50«  -f  1-84"  Sr.G. 240  Hekt 

9      Filhansen  M'Sabiha  Tetica 

60-07"  -I-1-12"  1,182.400  Hekt 

Länge  der  Dreiociisseiten  in  Metern: 
Tetica-Mnlhacen       82.828  M'Sabiha-Fühausen  105.177*!; 

jmsiuea-Mulhacen  289.929 1  „      Mulhacen  269.848 

„      Tetica     257.413  n  »     Tetica     225.714  *y 

89* 


uiyiu^uu  Ly  Google 


584 


Der  sweite  Theil  dinor  groMon  wisseinohafQieheii  ÜnteniehmoDg  ieitnd 
in  der  Ausfllhniiig  der  astronomieeheii  Beobachtoogen.  Diese  hatten  diu  Zweck, 
die  LftngendifferoDZ  nnd  die  Breite  der  Stationen  zu  berechnen ,  ferner  die 

Personalgleichung  der  Herren  Perrier  und  Merino  so  genau  als  möglich 
festzustellen.  Letztere  wurde  durch  Beobachtungen  von  Stenipassagen  nnd 
elekthsclion  Lichtsignalen  be^^timuit,  u.  z.  der  grosseren  ^Genauigkeit  wegen 
Tor  und  nach  der  Triangulirnng. 

Die  in  der  astronomischen  Station  Tetica's  in  Anwendung  geweeman 
Instrumente  waren:  1.  Gin  elektrisches  Pendel  yod  Hipp  aua  Neufchatel. 
in  Bewegung  gesetzt  mittels  vier  Meidingor  Elementen ;  2.  ein  von  der  frac- 
Züsischeu  Regierung  zur  Vertügung  gestellter  Meridiankreis  V'-n  Brunncr: 
(drei  vom  Madrider  Institut  bestellte  tragbaie  Moridiaukreise  kamen  nicht  zur 
Verwendung,  weil  sie  nicht  rechtzeitig  eingeliefert  werden  konnten);  3.  B»> 
fiectoren  mit  kleinen  Elektro-Magneten  vemhen;  ein  dvnihgebender,  ia  jeitf 
Secunde  durch  ein  kleines  Pendel  unterbrochener  elektrischer  Strom  gestattete 
den  Durchgang  oder  die  Unterbrechung  des  elektrischen  Lichtas;  4.  ein  Chnii"- 
graph  von  Bregnet;  5.  ein  RepotitiHns-Theod(dit  von  Kepsold;  6.  Chnnt»- 
meter  Dent  2443,  ferner  Fort  in  sehe  Barumeter  und  Fastre'sche  Ther- 
mometer. 

Die  aatronomlache  Station  M*8abiha  war  siemlich  mit  allen  eben  er- 
wähnten Instrumenten  versehen;  sa  erwfthnen  ist' nnr,  dasa  das  Pendel  akiit 

▼ermittelst  Elektricität  in  Bewegung  gesetzt  wurde. 

Am  18,  Octüber  waren  alle  Instrumente  installirt  und  vier  Tage  später 
wurden  die  ersten  Signale,  jedoch  unter  äusserst  ungünstigen  atmosphärischen 
YerhSltnissen  abgegeben.  Nichtsdestowfoiger  TOZielelineliii  dia  C^ronographeD 
mit  Prädsion  almmtliche  iwischen  beiden  Stationen  unterhaltene  Idchtsigiiih: 
in  derselben  Nafiht  wurden  aooh  45  Stenipassagen  sur  PendelstandbestiiafflBV 
beobachtet. 

In  der  Nacht  des  2'.^.  ()ct«)ber  konnte  mau  bei  voUkninmen  klarem  Ho- 
rizonte und  Himmel  selbst  mit  Hilfe  eines  grossen  Fernrohres  das  elektri&<iLt) 
locht  M*Sabiha*8  nicht  ausnehmen,  ein  Umstand,  der  selbe trerstilndlicb  4m 
Fortsehritt  der  Beobachtungen  beeintrftchtigte. 

Am  26.  misslang  ein  Versuch,  Beobaehtungen  anzustellen,  Inf  Ige 
einer  starken  barometrischen  Depression  und  eines  bis  lum  30.  aohaltendeo 
Sturmes. 

Am  1.  November  konnte  mau  bei  sternhellem  Himmel  und  voiiki'mm^D 
klarem  Horizonte  das  elektrische  Licht  der  afrikanisohea  Statieo  deaüidi  b»> 
merken,  so  iwar,  dass  an  dieaem  Tage  die  Beobachtungen  gflnstig  ansfielii' 
Leider  unterbrachen  Nebel  nnd  neuerdings  einsefaende,  aiüialtende  Sttmi 

die  Arbeiten. 

Am  1.,  10.  und  11.  November  wurden  simnitliche  noch  riickstäDtiige 
Beobachtungen  uachgehidt  und  beendet,  und  auf  Grund  derselben  die  Läogeß- 
differenx  beider  Stationen  genauestens  beiechnet  Die  Breite  Tetica*s  bestimni* 
Herr  Esteban  aus  den  Ciicummeridian-Zenithdistanzen  Ton  10  Stenn, 
deren  Zenith-Distanzcn  von  18®  bis  40**  varürten;  ISO  AsimuthbeatimmiiBgv 
wurden  eboifaUs  von  Herrn  Esteban  durchgeführt. 

Auszugsweise  übersetzt  von  Leonidas  f  ichli 
L  k.  Linienschiffsfahnrich. 
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Oto  rBMlwhe  Jacht  Livadu  und  die  Sokife  Ibm  Typ  als  Inter- 
nationale GeMnunleattenemittel  betraehtet 

Yortnig  von  EL  E.  Gonlaeff,  Capitan  im  nissischen  Soliiffbftaiiiff8iii0iiH}one  und 

Adjutant  des  OronAnfcen  Cons^tantin,  ^olmltr<n  vnr  d'^r  nFairfieid  Äuoeiahan  cf 

Enginecrs  und  tShtj^builders'^. 

(Hiozu  Tafel  XXIV.) 

Die  LiVADiA  ist  235'  lang,  153'  breit  und  hat  einen  Tiefgang  von 
G'  6",  Man  wollte  sie  anfangs  etwas  länger  halten,  eine  nähere  Untersuchung 
ergab  jedoch,  dass  eine  Zugabo  von  25 — 50'  den  Widerstand  des  Schiffes 
nicht  Torringeri  haben  wfiide.  Eiii«  Ymmhmng  des  OberflächenwidentuiilM 
hatte  eine  bedeotend  grossere  Kraft  beanspracht,  um  dem  Schiffe  die  ge- 
wQnschto  Geschwindigkeit  zu  geben.  Für  das  Ange  oder  den  Geschmack  der 
meisteu  hätte  das  Schiff  auch  etwas  schmäler  <Qin  können ;  bedenkt  man  aber, 
<ias?^  beim  Entwurf  hauptsächlich  darauf  Bedacht  genommen  werden  musste, 
demselben  die  grösstmöglicho  Stetigkeit  zu  sichern,  so  darf  man  wohl  be- 
haupten, dass  eine  Breite  von  153'  nieht  als  zu  gross  angesehen  werden  darf. 

Der  geringe  Tiefgang  ist  jedenMa  das  Hanptmerkmid  des  Oonstmotions- 
systems  der  Livadia.  Analytiaoho  Untersuchungen  haben  im  Vereine  mit  den 
Resultaten  der  im  Schwarzon  Meere  mit  Schiffen  von  anfsert^o wohnlicher  Breite 
angestellten  Versuche  gezeigt,  daüs  bei  einer  gewissen  (ieschwindigkeit  ein 
bedeutend  breiteres  Schiff  nur  halb  soviel  Triebkraft  erfordert,  als  em  anderes 
Schiff  von  ähnlicher  Form,  jedoeh  Ton  doppelt  so  grossem  Tiefgang. 

Dnroh  das  Diagramm  Fig.  1,  Taf.  XXIY  wird  diese  Barlegang  graphiach 
versinnlicht;  diO  obere  Curve  zeigt  den  Widerstand  der  Circidanchiffe  von 
120'  Durchmesser  und  13'  Tiefgang  bei  mit  der  Jacht  LiVADiA  gleicher 
Wasserverdrängung,  wälirend  die  untere  Curve  die  Widerstände  der  nur  6'  6" 
tauchenden  Jacht  reprä.seutirt.  Mau  wird  nun  begreifen,  weshalb  die  kleinst- 
mögliche  Tanchung  bei  den  Schiffen  dieses  Typ  eine  so  groBse  BoUe  spielt, 
und  wird  gleichseitig  einsehen,  dass  das  Yomrtheil,  grosse  Oeschwindigkeit 
sei  mit  dieser  SclülTsform  unvereinbar,  unbegründet  war. 

Weiland  Mr.  W.  Fronde,  der  seinerzeit  auf  Ansuchen  des  Admiralen 
Popoff  eine  Keilie  von  Versuchen  mit  Modellen  dieser  Schiffsclasse  vor- 
nahm, war  der  Erste,  der  mit  positiven  Daten  an  der  Hand  den  Einiluss  der 
Tanchung  auf  die  Verminderung  des  Widerstandes  bewies, 

Bs  nnterliegt  keinem  Zweifel,  dasa  eme  darch  die  Tanchnnga^erringenuig 
und  durch  die  VergrAssorong  anderer  Dimensionen  erzielte  Verminderung  des 
Gesammtwiderstandes  von  einer  beträchtlichen  Abnahme  des  wellenbildenden 
Widerstandes  abhängt.  Das  Diagramm  zeigt,  dass  der  Vortheil  des  seicht- 
gehenden Schiffes  mit  der  Geschwindigkeitszunahme  wächst,  d.  h.  je  weniger 
Tanchung  desto  weniger  Widerstand;  nan  bildet  aber  —  iris  bekannt  —  bei 
grossen  Qeschwindigkeiten  der  welienbUdende  Widerstand  den  Hanpt&ctor 
des  Gesammtwiderstandos.  Anf  Basis  dieser  Studien  und  der  mit  den  bestehenden 
Schiffen  dieser  Classe  —  eines  breiter  und  soichtgehender  als  das  andere  — 
YOrgenommenen  Probefahrten  wurde  die  Tauchung  der  Jacht  bestimmt. 

Es  ist  nun  einleuchtend,  dass  unter  den  obwaltenden  Umständen  die 
HauptrerhftttaisBS  d0r  Jacht  nach  keiner  Bichtnng  hin  zum  Y4»Cheile  das 
SehHbs  geiadert  werden  konnten. 

Die  dem  Unterwassertheile,  d.  h.  dem  lebenden  Werke  zu  gebende  Form 
war  der  Gegenstand  sehr  eingehender  Studien.  Man  begnOgte  sich  nicht  mit 
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den  reichen  Erfahrungen  des  Admiralen  Popoff,  ConstnicteuT  dieses  Schiffes  — 
Erfahrungen  die  er  gesammelt,  indem  er  den  grössten  Theil  seines  Lebens 
theils  auf  See,  theils  im  Constructioüsburoau ,  neue  Schiifsformen  entwerfen*!, 
zubrachte  —  sondern  erbit  sich  ancli  die  Mitwirkung  dos  Dr.  Tideman, 
Mitglied  der  Alrademio  zu  Amsterdam,  znr  LOsnng  aller,  mit  dem  Widerstände 
der  Li  VA  DIA  im  Zusammenhange  stehenden  Fragepunkte. 

"Bei  don  in  Kode  stehendon  SrlülTon  müpson  die  Vcrt  i  ral  sr  h  n  i  tte  die 
feinen  Linien  aufweisen,  und  nicht  wie  dies  bei  der  gewöhnlichen  SchifTsform  der 
Fall  ist,  die  H  0  r  i  z  0  n  t  a  1 8  c  h  n  i  1 1  e ,  respecti ve  die  W asserlinieu.  Dieser  Wccli^el 
wild  durch  den  IToberg^ng  von  der  langen,  schmalen  nnd  tiefgehendtn  Form 
der  hentinlago  üblichen  Schilfe,  znr  kurzen,  breiten  nnd  seichtgehenden  Form 
der  den  Gegenstand  dieses  Artikels  bildenden  Schiffe  bediugt,  da  durch  Eipe« 
rimontc  erwiesen  wurde,  dass  es  viel  wichtiger  ist,  bei  diesen  Schiffen  die 
Verticalen  zu  schärfen  als  die  Wasserlinien.  Oder  mit  anderen  Worten,  wenn 
man  die  Bewegung  eines  gewöhnlichen  Schiffes  mit  der  eines  veriical  bcwegteo 
Keiles  vergleicht,  so  kuin  die  Bewegung  der  Jacht  mit  jener  des  gleichen,  doch  in 
horizontaler  Lage  bewegten  Keiles  TOrglichen  werden.  Betrachtet  man  das  Heck 
dieses  Schiffes,  so  wird  man  bemerken,  dass  die  Gesammtbewcguug  des  Wassers 
zwischen  den  Schraubenwellenrohien  nur  in  der  ßichtung  der  VerticalBchnitte 
vor  sich  geht. 

Die  Figur  2  zeigt  den  Längcnschnttt,  Figur  3  die  Deckansicht,  Figur  4 
die  Einrichtungen  auf  dem  Oberdeck,  Figur  5  einen  Querschnitt  im  Haupt« 
spante,  Figor  6  die  Eintheilung  des  Zwischendecks  nnd  Fignr  7  die  Bin- 

theiluug  des  Raumes.  Ans  diesen  Zeichnungen  ist  zu  ersehen,  dass  auf  dem 
steinbuttähnlichen  Schiffskörper  ein  mächtiger  Oberbau  errichtet  wurde,  der 
dem  Körper  eines  gewöhnlichen  Schiffes  ziemlich  ähnlich  ist:  dieser  Theil 
dürfte  speciell  die  Augen  derjenigen  befriedigen,  die  nicht  genügende  Fach- 
bildung besitzen,  um  die  unbedeckte  Partie  des  Sumpfes  zu  bewundern,  welch* 
letzterer,  nebenbei  bemerkt,  der  Haoptantheil  an  der  Begrenzung  der  Boll- 
bewegungen im  Seegänge  zukömmt. 

Wellen,  von  welcher  Seite  sie  auch  kommen  mögen,  seien  sie  durch  die 
Fahrt  des  Schiffes  oder  durch  Seegang  entstanden,  können  wohl  auf  den  ab- 
gerundeten Theil  des  Kumpfes  steigen,  werden  jedoch,  da  sich  dort  nichts 
ihrem  Spiele  entgegensetzt,  bald  wieder  ablaufen.  Es  erfolgt  daher  auf  den 
Seiten  des  Schiffes  keine  abwechselnde  Zunahme  des  Auftriebs;  in  Folge  dessen 
wird  sich  das  Bollen  zu  einer  Bewegung  gestalten,  die  bei  hohem  Seegang 
nur  gering,  hei  massig  bewegter  See  aber  kaum  merklich  sein  wird.  Von 
Stauiion  und  Bewunderung  wird  man  ergriffen,  wenn  man  mit  einem  Circular- 
panzerschiffe  im  Sturme  dampft  und  auf  die  hochgehenden  Wogen  blickt,  die 
mit  ihrer  ganzen  Macht  gegen  das  Schüf  schlagen  und  nichts  gegen  seine 
enorme  Stetigkeit  vermögen. 

Der  steinbuttformigc  untere  Theil  der  Jacht  enthält  die  Maschinen,  Kohlen 
und  sämmtlicho  Vorrfithe;  der  erste  aus  Stahl  construirto  Aufbau  timfasst 
vorne  den  Mannschaftsraum  und  achter  die  Officierswohnungen ,  während  der 
Oberbau  —  den  man  Palast  benannt  bat  —  nur  die  Appartements  des  Uofes 
und  die  Cabinen  ftlr  die  Suite  enthält. 

Der  Schilfsrumpf,  gm  ans  Stahl  hergestellt,  hat  einen  Doppelboden, 
dessen  Höhe  mittschiffs  3'  6"  betiftgt  Der  Kaum  zwischen  dem  Doppetbodea 
ist  in  40  wasserdichte  Abtheilungen  gethciU .  welche  sich  über  den  ganten 
flachen  Theil  des  Bodens  erstrecken.   An  den  Seiten  laufen  um  das  ganze 
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Schiff  herum  zwei  verticalü  wasserdichte  Schotte;  der  Baum  zwischen  denselben 
und  der  Au^soiihiiut  ist  iibermals  in  40  wasserdichte  Zellen  getheilt.  Diese 
auf  die  ebenbeschriebeno  Art  hergestellten  und  durch  das  abgerundete  Deck 
gedeckten  Seitenzellen  bilden  einen  steifen,  continuirlichen  ringförmigen  Ver- 
band, dessen  unterer  Theil  mit  der  Bodenconstrnction,  und  dessen  oberer  Theil 
mit  den  starken  Balken  des  abgemndeten  Decks  solide  yerbonden  ist.  Es  ist 
denuiaeh  der  steinbnttfdimige  Rumpf  genügend  itark  hergestellt,  um  sowohl 
den  BeansprnchunfTen,  denen  ein  Schifif  im  Seegange  unterworfen  ist,  als  auch 
den  Localiuauspruchnahmen  zu  widerstehen.  Der  Heckconstructiou  wurde  ein 
besonderes  Augenmerk  zugewendet,  um  die  Beanspruchungen,  denen  die  Träger 
der  Wellen  der  Seitenschrauben  ausgesetzt  sind,  bestmöglichst  zu  vertheilen. 

Ueber  die  Festigkeit  des  ersten  Aufbaues  ist  nichts  besonderes  zu  be- 
merken ;  er  ist  aas  Stahl,  dient  dem  Palaste  als  Fundament,  und  ist  so  hoeh 
gehalten,  dass  selbst  bei  hohem  Seegange  nur  die  Spritier  jene  Theile  des 
Schiffes  erreichen  können,  die  zur  Aufnahme  des  Hofes  bestimmt  sind. 

Der  Palast  selbst  ist,  wie  aus  Figur  4  ersichtlich,  nicht  so  breit  als 
der  erste  Aufbau,  wodurch  auf  letzterem  um  das  ganze  Schiff  herum  eine 
breite  Gallerie  gebildet  wird,  auf  welcher  die  Ankerarbeiten,  das  Vertäuen, 
das  üissen  der  Boote  etc.  vorgenommen  werden;  von  dieser  Gallerie  führen 
Brildnn  in  den  Bootskrahnen,  welche  radial  um  das  Schiff  gegen  ansäen  geneigt 
angebracht  sind. 

Die  Decke  des  Palastes  reicht  ilbor  diese  Gallerie  hinaus  und  ist  so 
breit  wie  der  erste  Stahlaufbau;  dadurch  wird  einerseits  für  die  Gallerie  so 
zu  sagen  eiu  Zelt  gebildet,  welches  gleichzeitig  die  unteren  Käume  des  zwei 
Stockwerke  hohen  Palastes  vor  Bogen  und  Sonnenschein  schützt  und  ander- 
seits das  Fromenadedeck  bedeutend  erweitert  Im  unteren  Stockwerke  vorne 
hefinden  sieh  die  Appartements  des  Kaisers  und  aohter  jene  der  Suite.  Die 
für  den  Kaiser  bestimmten  Räume  sind  swar  nicht  sahireich,  die  Dimensionen 
derselben  sind  jedoch  im  Vorltältnisse  zu  den  Cabinen  irgend  eines  existiren- 
den  Schiffes  ausserordentlich  gross.  Im  Oberbau  ist  querschiffs,  zwischen  der 
Maschinen-  und  Kesseliuke,  eine  Passago  frei  gelassen,  so  dass  man  von 
einer  Bordseite  directe  zur  andeieo  und,  da  diese  Passage  auch  mit  zwei 
If^wg^^^'^ff  lanfianto  Gingen  in  Verbindung  steht,  auch  nach  vorne  und  achter 
gelangen  kann.  In  diesem  Tlieile  befindet  sich  auch  die  Treppe,  welche  zu 
den  oberen  Bäumen  führt.  Diese  Gänge  mit  ihrer  luxuriösen  Ausstattung,  den 
Mannorböden,  der  elektrischen  Beleuchtung  etc.  erinnern  ganz  an  die  pracht- 
vollen Treppenhäuser  un  l  geräumigen  Corridore  der  Paläste  am  Lande. 

Auf  dem  Prumeuadedeck  betiudet  sich  der  Empfangssalon,  dessen  Höhe 
12'  beträgt,  also  grösser  ist  als  die  ähnlichen  Bäume  auf  anderen  Schiften. 
In  dem  vorderen  Thtil  desselben  wird  ein  Springbrunnen,  umgeben  von  einem 
Teppich  lebender  Blumen,  installirt  werden.  Die  ganze  decorative  Ausstattung 
dieses  Salons  wird  im  Style  der.  auf  dem  Schlosse  zu  Foutaincbloau  befind- 
lichen Gemächer  Ludwig  XIV.  gehalten;  die  Zoicbnuugon  sowohl  zu  diesem, 
als  auch  zu  den  anderen  Appartements  stammen  von  dem  berühmten  schottischen 
Künstler  Mr.  W.  Leiper.  Der  Gesellschaftssalon  wird  im  krim-tartarischeu 
die  anderen  Bftume  im  modernen  englischen  Style  ausgestattet. 

Auf  dem  Promenadedeck  achter  ist  ein  anderes  Deckhaus  anfgebautf  welches 

die  Wohnräume  des  Grossfürsten  Constantin  und  jene  dos  Schiffscommandanten 
enthUt.  Die  Oommandobracke  befindet  eich  gerade  vor  den  Bauchfängen,  anf 
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derselben  ist  das  Damplbtenerrad  und  eine  andere  Vorrichtung  lustallirt, 
weiche  das  Steuern  des  Schiffes  mit  den  beiden  Seitenschraubeu  ermöglicht. 

Es  wäre  schwierig,  hier  alle  neaeren  technischeii  Eiorichtangen  n  be- 
•    sprechen,  welche  anf  diesem  Schiffe  zur  Verwendung  gelangen.  Unter  penOi- 
licher  Leitung  des  Grossfürsten  Constuntin  wurden  die  Versuche  mit  den  gränen.  ' 
weissen  und  rothen  Positionslateruen,  welche  mit  elektrischem  Licht  beleuchtet 
werden,    vorgenommen.    Das  Entwässerungssystem   der   wasserdichten  Ab- 
theilangen  wurde  mit  besonderer  Sorgfalt  ausgearbeitet ;  mau  hat,  zum  er&ten-  i 
male  an  Bord  eines  Schiffes,  belastete  Accnmnhitoren  in  Yerwendang  gebracht,  | 
welche  den  Druck  zu  erzeugen  haben,  wenn  die  Dampfpumpen  nicht  im  Betriebe 
sind.  Um  nach  Möglichkeit  die  Handarbeit  zu  beseitigon  oder  XU  TirmeidMi  j 
wurden  nicht  weniger  als  2'.i  Dampfmaschinen  installirt. 

Die  Betriebsmaschiuen  der  Jacht  wurden  von  Mr.  A.  D.  Bryce  nach 
einem  ganz  neuen  System  eotworfen,  und  werden  an  Bord  auf  eine  ebenfalls 
gans  neue  Art  anfj^estellt.  Die  ans  Stahl  hergestellten  Maschinennnterlagoi 
bilden  einen  integrirenden  Theil  der  Doppelbodenconstruction,  wie  dies,  obwohl 
in  kleinerem  Masstabe,  bereits  bei  den  Circularpanzerschilfen  ansgefühi-t  wurJe. 
Es  ist  zu  hoffon,  dass  die  Maschinen  infolge  der  vielseitigen  und  namhaft«n 
neaeren  Einrichtungen,  welche  bei  denselben  zur  Anwendung  kommen,  im 
Verhältnisse  zu  ihrem  Gewichte  eine  grössere  Kraft  entwickeln  werden,  ib 
dies  —  Toipedoboote  aiwgenommen  —  bei  irgend  einem  Schiffe  der  Fall  iit» 
nnd  dass  sie  dem  Tom  Ädm.  Popoff  an  Hr.  Bryce  gestellten  Probhai 
Tollkommen  entsprechen  werden. 

Die  Anordnung  der  Schraubenpropeller  bildet  gleichfalls  eine  Eigenheit 
der  Construction  dieses  Schiffes.  Der  Wirkungsgrad  tief  liegeuder,  unter  dem 
Schiffsboden  installirter  Schrauben  ist  durch  Adm.  Popoff  sur  Genüge  erprobt 
worden;  dass  aber,  wie  im  vorliegenden  F^e,  die  Schrauben  derart  angebracht 
sind,  dass  7a  ihrer  Durchmesser  unterhalb  der  Schiffscontonr  sn  liegen  kommen, 
ist  eine  vollkommene  Neuerung,  die,  wie  man  hofft,  den  Wirkungsgrad  der 
Schrauben  noch  um  ein  lledeutendes  steigern  wird.  Die  in  dieser  Richtung 
mit  einem,  im  Masstabe  von  1 : 10  ausgeführten  Modelle  vorgenommenen  Ver- 
suche ergaben  vorzflgliche  Resultate.  Es  sind  drei  Schraubenpropeller  von  16' 
Durchmesser  installirt,  der  Abstand  der  Schrauben  beträgt  18'  3",  die  mittlen 
ist  in  der  Eielrichtnng,  die  beiden  anderen  auf  je  einer  Schiffsseite  angebracht. 
Jede  Schraube  wird  von  einer  eigenen,  8500  Pferdekraft  indicirenden  Maschiae 
getrieben. 

Bezüglich  des  zweiten  Theiles  dieses  Themas,  d.  h.  der  „Schiffe  des 
Livadia  -  Typ  als  internationales  Communicationsmütel  hetrachUf^  sagt 
OapitAn  Qoulae ff  Folgendes: 

In  den  letzten  Jahren  haben  die  Commnnicationsmittel  zur  See  eine  hohe 
Stufe  der  Entwickelnng  erreicht.  Dank  der  fortwährenden  Erfolge  im  Schiff' 
und  Maschinenbau  hat  man  es  so  weit  gebracht,  dass  man  die  Reise  nach 
Amerika  in  sechs  und  nach  Australien  in  30  Tagen    bewerkstelligen  kaun. 

Mau  entnimmt  daraus,  dass  man  nun  zur  See  per  Dampfer  ebenso  schnell 
eine  Fahrt  surllcklegen  kann,  als  zu  Lande  mit  der  Eisenbahn;  und  doch 
beschrünkt  sich  die  Zahl  der  Beisenden  nnr  anf  jene,  welche  die  Nothwendig- 
keit  ztt  einer  Seereise  zwingt,  trotzdem  die  Rheder  der  Passagierdampfer  ihre 
Schiffe  in  wahre  Hotels  umwandeln  und  mit  einem  Luxus  ausstatten,  den  man 
in  dem  elegantesten  Waggon  nicht  findet.  Die  Ursache  davon  liegt  nur  in 
der  Furcht  vor  der  Seekrankheit;  es  unterliegt  daher  keinem  Zweifel,  dass 
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aieli  die  Zalil  d«r  Beiaendeii  bed«iiteiid  Teradunn  wfirdo,  mm  man  ihnoi 
Schiffe  zDi-  Disposition  stellen  m^^chtOf  welche  nebst  gceeser  Qeeohwindigkeit 

auch  einen  hohen  Grad  von  Stetigkeit  haben. 

Die  Circolarpanzerscliiffe,  welche  einen  Theil  der  Flotte  des  Schwarten 
Meeres  bilden,  waren  ursprüuglich  nar  zur  Küstenvertheidigung  bestimmt; 
deshalb  wurden  sie  auch  nur  mit  schwachen  Maschinen  versehen,  daher 
der  grOsete  Theil  des  DeplacemeutB  der  enomen  Armirong  lud  der  Ftownug 
SU  gute  kam.  Die  zahlreichen,  mit  diesen  Schiffen  vorgenommenen  Versoidie 
beweisen  ihre  bewimderungswürdige  Seetüchtigkeit;  trotz  der  hochgehenden  See 
konnten  diese  SchiiTe,  dank  ihrer  grossen  Breite  und  ihres  abgerundeten  Deckes, 
ihre  Batterie  stets  mit  Präcision  gebrauchen. 

Im  vorigen  Jahre  unternahm  Qrossfttrst  Constantin  mit  einem  der  Circular- 
pansersehiffe  eine  Beise  nach  Batum  und  längs  der  kaukasischen  Kliste.  W&hrend 
derselben  hatte  man  abermals  Gelegenheit  die  aussergewöhnliche  Stetigkeit 
der  Circularpanzerschiffe  zu  bewundern  ;  der  die  Expedition  begleitende,  nach  den 
gewöhnlichen  Formen  gebaute  Dampfer  Penderaclia  erreichte  Schwingungs- 
bdgen  von  72°,  während  die  Rollamplituden  des  Circularschiffes  im  Maximum 
nur  6*^  betrugen,  also  12  mal  kleiner  waren,  als  jene  der  Penoe&aclia.  (Siehe 
Fig.  8.)  Die  Zahl  der  BoUbevegangen  der  Pendbraclia  war  20  und  Jene 
des  Cirralarscbiffes  bloss  9  per  Minute.  Diese  Zahlen  sprechen  f&r  sich  sor 
Gen8ge.  Die  mit  grosser  Sorgfalt  ausgeführten  Beobachtungen  wurden  auf 
beiden  Schiflfeii  gleichzeitig  vorgenommen,  und  dabei  wurde  strenge  darauf 
gesehen,  dass  beide  Schiffe  unter  ganz  gleichen  Bedingungen  den  Einflüssen 
Ton  Wind  und  See  ausgesetzt  seien. 

Ver  swei  Jahren  erlitt  die  kaiserliche  Jacht  Livadia  Schiffbnich.  Es 
trat  daher  die  Nothwendigkeit  ein,  dieses  Schiff  durch  ein  neues  zu  ersetzen. 
Auf  Vorschlag  des  Grossfürsten  Constantin  hat  der  Czar  die  Baulegung  der 
neuen  Jacht  nach  den,  vom  Adm.  Popoff  entworfenen  Plänen  genehmigt. 
Grossförst  Constantin  wollte  dadurch,  dass  er  die  Pläne  der  Livadia  der 
allerhöchsten  Genehmigung  empfahl,  bezeigen,  dass  sehr  breite  und  seicht- 
gehende Schiffe,  wenn  man  daTon  absieht,  sie  mit  Paniemng  nnd  Araiinng 
zu  versehen,  auch  geeignet  sind,  grosse  CkBsebwindigkeit  mit  grOsstmOgUcher 
Stetigkeit  zu  vereinen. 

Nun  entspricht  aber  das  für  die  Construction  der  Livadia  gestellte 
Problem  genau  demjenigen,  von  dessen  erfolgreicher  Lösung  eine  epoche- 
machende Entwickelung  der  internationalen  Communicationsmittel  zur  See 
abhängt. 

Da  der  Palast  der  Livadia  verhältnismässig  sehr  hoch  Ober  Wasser 
steht,  so  erfreuen  sich  sümmtliche  Käume  desselben  des  besten  Lichtes  und 
einer  Luftcirculation,  wie  sie  auf  einem  Oceandampfer  gewöhnlicher  Form  nie 
erreicht  werden  kann,  weil  ein  so  riesiger  Aufbau  die  Stabilität  desselben  in 
einem  zu  hohen  Grade  gefthrdea  würde. 

Das  Schiff  ist,  wenn  es  durch  einen  Znsammenstoss  oder  durch  Stran- 
dnng  enstlich  beschädigt  werden  sollte,  durch  den  Doppelboden  und  die  drei 
6'  von  einander  stehenden  waf^serdichten  Bordwände  vor  dem  Sinken  geschützt; 
auch  diese  Anordnung  kann  auf  einem  Schiffe  der  heutzutage  gebräuchlichen 
Form,  ob  der  geringen  Breite,  nicht  Anwendung  finden.  Nun  ist  die  Livadia 
mit  drei  Maschinen  versehen,  so  zwar,  dass,  wenn  eine  oder  gar  zwei  der- 
selben beschidigt  werden  soUten,  sie  noch  immer  Triebkraft  genug  besitit, 
am  ihren  Bestimmungsort  za  erreichen,  —  abermals  ein  Yortheil,  den  keines  der 
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existirenden  Schiffe  anfireiMii  kann.  Sollte  endlich  das  Schiff  das  Bod«  iw> 
liereni  so  wird  es  nicht  hilflos  dastehen,  weil  es  mit  dm  beiden  Seiteoschiiübfli 
ebenso  gut  als  mit  dem  Kiider  regiert  werden  kann. 

Alle  mit  dem  Modell  dieses  Schiffes  vorgenommenen  Experimente  lassen 
mit  Sicherheit  annehmen,  da.ss  die  Resultate  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit 
sehr  günstig  ausfallen  werden.  Die  Passage  der  Livadia  durch  den  Qolf  m 
Biscaja  bei  einem  Aeqninoctial-Herhststnrme ,  wird  gewiss  Ton  alloo,  ideha 
die  Fortschritte  im  Bau  der  Occandampfer  mit  Interesse  Torfblgen,  nütgitat« 
Spannung  erwartet,  da  die  Jacht  das  allerprste  Schiff  von  so  anssergew)5h!i- 
lichen  Dimensionen  sein  wird,  welches  den  Wellen  des  atlantischen  Oceins 
Trotz  bietet. 

Es  muss  jedoch  bemerkt  werden,  daas  die  LIVA.DIA  eigentlich  tSM 
mit  der  Bestimmung  gebaut  worde,  transathmtische  Reisen  xn  machcD;  fir 

diesen  Zweck  wäre  sowohl  ihre  Länge  als  auch  ihre  Breite  zu  gering.  Di« 
Dimensionen  dieses  Srhiffes  wurden  jedoch  unter  der  Annahme  bestimmty  das 
wohlfeilste  Schiff  dieser  Classe  herzustellen. 

Diejenigen,  welche  sich  mit  der  Frage  befasst  haben,  wie  weit  die  Ma- 
schinenkraft  durch  die  Grösse  des  fortzubewegenden  Schiffes  beeinflusst  tili 
werden  begreifen,  dass  man  die  Livadu  nicht  mit  der  Ajüzona  oder  te 
Orient  vergleichen  kann,  die  ein  Deplacement  von  8000  —  9000  TonM 
haben,  während  jenes  der  Livadia  nicht  grösser  als  4000  ist.  Ebenso  hnc 
die  Livadia  mit  keinem  der  bestehenden  Schiffe  in  l^ezug  auf  das  für  ein« 
bestimmte  Strecke  verbrauchte  Kohlonquantum  verglichen  werden.  Ein  kleiner« 
Schiff  von  was  immer  für  Construction  wird  in  Bezug  auf  Koblenersp&niii 
stets  im  Naehtheile  sein ;  ans  diesem  Grunde  sieben  es  die  Bheder  Tor,  ' 
gleich  der  Servia  und  Cmr  op  BoxE  m  bauen. 

Bezüglich  der  Dockung  der  Livadia  muss  bemerkt  werden,  dass  ia  ; 
Schwarzen  Meere  bereits  Docks  oxistiren  und  erprobt  wurden,  welche  ßbi? 
sind,  die  Livadia  aufzunehmen.  Nachdem  das  vom  Adm.  Popoff  für  Schill« 
von  aussergewöhnlicher  Breite  adoptirte  einseitige  Schwimmdock,  nach  Mmb<- 
Clark  und  8tanfield*s  System,  8l<ih  bew&hrt  hat,  wird  der  GonstneliM 
sehr  bisiter  Schiffe  kein  Hindernis  mehr  entgegenstehen. 


Neue  ErlindttnQeii. 

(Aus  dem  Patentbhtte  des  Deutsdien  Beiches  *). 

KHinn  Figv  l-T  ■.  Pif.  If«  Tat  XXm.) 

Bootadavits,  aus  festen  und  beweglichen  Theilen  comhinirt.  Vw 
BaimM  Barry  m  London,   Der  eine  Da?it  ist  fest,  der  andere  u  ^  I 
Gelenk  e  Fig.  1  naeh  innen  und  anssen  drehbar.   Das  Boot  hingt  ' 

Flaschenzuges  an  den  oberen  Enden  der  beweglichen  Davits,  von  denen  K«tt*E 
oder  Seile  ausgehen,  die  über  Führungen  des  festen  Davits  geleitet,  auf 
des  Scliiffes  in  einem  zweiten  Flaschenzug  endigen.    Die  um  Schartitf^ 

')  Wir  glauben  in  diesem  Capitd  den  Wortlaut  der  PatentauszQge  so  g«^'' 
•ollen,  wie  wir  denselben  im  Patentblatt«  finden,  wenn  auch  diu  techuiachea  k»6^ 
nicht  immer  mit  den  von  uns  gebrauchten  übereinätimmeu. 

Anmerkung  der  IMaelii^ 
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e*  drehbaren  Klampen  e  sind  mit  Armen  e*  versehen,  welche  die  Klampen 
in  Stellmicr  erhalten,  wenn  das  Boot  anfgeiogon  ist.  Werden  die  Arme  e* 

gelöst,  so  fallen  die  Klampen  weg,  das  Boot  springt  nach  aussen  und  zieht 
die  beweglichen  Davits  nacli,  wenn  Seil  d  gefiert  wird.  Auf  der  mit  einem 
passenden  Einsclinitt  zum  Durchlassen  des  Dogens  versehenen  Reling  sitzt 
ein  Arm  l\  der  mittels  eines  durch  das  Loch  b  gesteckten  Bolzens  die  Stellung 
dee  Davits  sichert. 

Neuerungen  an  üchi/fscompasaen.  Von  Stephan  Longfcllow  in  Fhila- 
dapkia,  Znr  Yertünderang  der  dnrch  locale  Attraetlon  bewirkten  Deviation 
der  Compaesnadel  sind  rings  nm  den  Compass  eine  Ansahl  Magnete  jostirbar 

angeordnet.  Dieselben  sind  ontwodor  in  Form  gekrümmter  Stäbe  F,  Fi,  f ,  jP™ 
(Fig.  2)  durch  Dopi)elgelenk  TT  mit  gekrümmten  Platten  i  verbunden,  welche 
letztere  in  Kiemen  rings  um  die  Compasschalo  verschoben  werden  können, 
oder  die  Magnete  sind  als  kleine  hohle  Cylinder  a*  (Fig.  3)  ausgeführt,  und 
dann  dnreh  Mattem  d*  nnd  Spiralfedern  anf  Stiften  jostirbar,  die  an 
einem  um  die  Gompasschale  gelegten  Ring  sitien.  Im  ersteren  Falle  sind  die 
stangenflSrmigen  Magnete,  um  eine  Borflhruni:^  unter  einander  zu  vermeiden, 
an  ihren  Enden  mit  birnenförmigen  Glas-  oder  Porcellanstücken  M  versehen. 

Eine  weitere  Neuerung  besteht  darin,  dass  die  Magnetnadel  aus  zwei 
Theilen  zusamuiengesetzt  ist,  deren  einer  aus  gehärtetem  Eisen  oder  Stahl  und 
der  andere  aus  Messing  oder  einem  anderen  nicht  magnetischen  Metall  besteht. 
Beide  Tbeile  sind  derartig  Terbnnden,  dass  der  Slld-Pol  der  Magnetnadel  gans 
in  der  N&be  ibres  Anfirnhepunktes  liegt.  Ferner  ist  mit  der  Gompasschale  (7* 
eine  sosammenscbraubbaie  Kugel  0  verbunden,  welche  mit  Schrott  gefüllt 
wird,  um  den  Compass  nach  Belieben  zu  beschweren,  so  dass  derselbe  auch 
bei  stürmischem  Wetter  benutzt  werden  kann.  Endlich  sind  in  dem  Compass- 
gehäuse,  mit  dem  Deckel  desselben  verbunden,  zwei  Lampen  augebracht,  deren 
Lidit  von  dem  innen  vernickelten  gewölbten  Deckel  auf  die  Compassrose 
geworfen  wird.  Diese  selbst  kann  dnrcb  eine  Glasscheibe  im  Qehftvsedeckel 
beobachtet  werden. 

Neuerungen  an  Torpedoapparaten.  Von  Charles  Ambrosc  Mc.  Evoy  in 
Lov.don.  Eine  Anzahl  Torpedos  sind  einerseits  durch  Widerstände  (Fig.  4) 
mit  der  Erde,  anderseits  mit  Contactstiften  E  in  einem  versenkten  Kasten  Ii 
leitend  verbunden.  Ein  drehbarer  Zeiger  F,  der  durch  ein  eindrähtiges 
Kabel  mit  dem  Manipulationsorte  A  verbunden  ist,  stellt,  sobald  er  auf  einem 
Contadstifte  E  liegt,  die  Leitung  nach  dem  Torpedo  her.  Der  Zeiger  F  wird 
nun  durch  einen  Apparat  X  und  durch  einen  in  A  befindliehen  Stromwender, 
ähnlich  wie  bei  einem  Zoigertelegraphen,  bewegt,  wobei  man  am  Manipula- 
tioDsorte  erkennen  kann,  auf  welchem  Contactstift  der  Zeiger  F  liegt.  Liegt 
F  auf  dem  Contactstifto  des  zu  entzündenden  Torpedo's,  so  leitet  man  einen 
starken  Strom  durch  die  Leitung,  der  die  Explosion  bewirkt,  während  ein 
bei  T  ehigeschalteter  Apparat  dnrch  Einwirkung  des  starken  Stromes  die 
Leitung  nach  dem  Draht,  von  dem  der  oxplodirte  Torpedo  abgerissen  ist, 
unterbricht  und  einen  Widerstand  W2  einschaltet,  der  etwas  grösser  als  der 
Widerstand  ]]\  des  Torpedo's  vermehrt  um  ist.  Der  Widerstand  ist 
so  gewählt,  dass  ein  an  dem  Torpedo  vorbeifaiireudes  Schiff  ihn  ausschaltet 
und  den  Torpedo  direct  zur  Erde  ableitet.  Da  nun  gewöhnlich  der  Zeiger  F 
auf  einem  Contactstift  0  liegt,  der  mit  dien  Torpedos  verbonden  ist,  nnd  in 
die  Leitnng  bei  A  eine  Bnssole  eingeschaltet  ist,  so  wird  das  Vorflberbbren 
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•iiMS  SdiiffeB  dareh  AttBBChaltang  des  Widontandee  des  ihm  benaehbirtiB 
Torpedo'B,  den  Widerstand  der  gesammten  Leitung  yermindern  und  somit  die 
Stromstärke  vermehren,  was  darcli  einen  Ausschlag  der  Magnetnadel  angeMi^ 
wird.  Dieser  Ausschlag  bringt,  einen  Wecker  zum  Läuten.  Es  schaltet  der 
bei  A  Wachende  sofort  die  stärkere  Batterie  ein,  wodurch  der  angeslossene  ' 
Torpedo  und  nur  derselbe  explodirt,  weil  der  stärkere  Strom  in  überwi^ecder 
Stirke  dnreh  die  Stelle  geringeren  Widerstandes,  d.  h.  den  Ton  TT,  Mbitai 
Torpedo  hindurchgeht.  Bei  diesem  Explodiren  wird  wie  vorher  (etwas 
grösser  als  IK,  ^-  Wj)  eingeschaltet,  und  der  bei  A  Wachende  prüft  nach- 
träglich, welcher  Torpedo  exploilirt  ist,  indem  er  bei  Aiiwondunp  der  schwächeren 
Batterie  und  einer  Bussole  nachträglich  alle  Torpodns  einschaltet  und  sieht, 
an  welcher  Stelle  sich  der  stärkere  Widerstand  findet. 

Neuerungen  an  Apparaten  sum  Imprägniren  von  HoU,  Von  Jok» 
B.  Blythe  in  Bordeaux.  Das  Imprägniren  geschieht  folgendermassen :  Nach- 
dem der  rohe  Theer,  Oel  etc.  in  den  Oelkessel  E  (Fig.  5)  gelangt  ist,  wird 
Dampf  in  den  Heberhitzer  B  gelassen  und  tritt,  überhitzt,  durch  R'^hr  8  in 
den  Ejector  und  Spaunungskasten  F.  Das  Saugiohr  dieses  Ejectors  tritt  m 
den  Oelkasten  E  ein  und  senkt  sich  bis  nahe  auf  den  Boden  desselben.  Der 
dorchstrOmende  Dampf  rerorsacht  in  dem  Ejoctorkaaten  F  ein  Vacanm,  nelehM 
den  Theer  von  dem  Boden  des  Oelke.ssels  E  m  F  sangt;  hier  nimmt  der 
Dampf  denselben  auf  und  treibt  ihn  zorthoilt  und  erhitzt  in  das  Ansflns«;- 
rohr  16,  welches  in  den  Oelkessel  hinein  und  in  denselben  aufwärts  nach  der 
Spitze  seines  Doms  führt,  wo  es  in  einen  zweiten  Ejector  münilot.  Hier  trifft 
der  mit  Theer  etc.  gemischte  Dampf  einen  zweiten  Strom  überhitzten  Dampfes, 
welcher  durch  Bohr  3  zugeleitet  wird.  Dieser  treibt  das  weiter  zertheilte  and 
erhitzte  Gemenge  in  die  Cylinder,  in  denen  das  zn  imprägnirende  Material 
liegt.  Der  Saft  und  andere  bei  dieser  Destillation  aus  dem  Holz  kommende 
Producte  vermischen  sich  dabei  ebenfalls  mit  dem  Imprägnirungsmaterial.  Die^ 
Gemenge  strömt  von  hier  in  den  Oelkessel  E  zurück,  wo  es  sich  von  neuem 
mit  Theer  etc.  mischt,  um  wiederum  durch  die  beiden  Ejectoren  aufgeoomnien 
und  znrAek  in  die  Imprägnirungscylinder  getrieben  zn  werden. 

Ist  das  Material  eines  Cylinders  genügend  imprftgnirt,  so  lässt  man  dii 
Dämpfe  aus  diesem  in  einen  frischen  Cylinder  eintreten  und  den  noch  Tor- 
handenen  Dampf  des  alten  Cylinders  in  einen  Condensator,  wo  er  sich  nip'l^r- 
schlägt,  um  von  hier  durch  einen  Injectur  weiter  aur  Imprägnation  verweuüei 
zu  werden. 

8^iffs9teuerapparatt  (et  wetehem  das  Bader  nwr  in  der  dareh  dsi 

Comnumdo  bestimnUen  Bichtuag  gedirekt  weirdm  Itann,  Van  Adolph  Fetersen 
in  Hamburg  ').    Der  Schiffssteuerapparat  besteht  aas  einem  Schlüss-  va^ 

Signalapparat,  welcher  von  der  CommandobrOcke  aus  durch  den  Hebel  eines 
zweiten  Signalai)i»arates  in  Wirkung  gesetzt  wird  und  dem  Manne  am  Ruder 
nur  gestattet,  das  liudor  je  nach  der  Stellung  dieses  Hebels  zu  bewegen.  i 

Anf  der  Welle  a  (Fig.  G)  des  Stemerapparates  befinden  sich  zwei  Sperr- 
rider  b  nnd  b\  nnd  Aber  jedem  derselben  ist  eine  Sperrklinke  C  beiv. 
angeordnet.  Zwei  eigenthQmlich  geformte,  theilweise  excentrische  SebeifteB 
d  und  fi^  die  Erecon  einander  in  einem,  der  Eintheilung  der  Signalscbeibe 
entsprechenden  Winkel  versetzt  sind,  können  durch  Oostänge  unil  Räder  JC-r 
n.  s.  w.  von  der  Commandobrücke  aus  thoUweiso  verdreht  werden.  Dieselhen 


•)  Siehe  aneh  naaer  Heft  Till  und  IX,  Jabrg.  1880»  S.  ftSB. 
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drfieken  hierbti  gegen  di«  Nasen  e  betiehangsweise  der  Sperrklinken,  und 
heben  oder  senken  diese.  Eine  schwache  Feder  f  an  dem  oberen  Ende  der 
Führung  hat  das  Bestreben,  die  Klinken  stets  nach  unten  zu  dnicken.  Gleich- 
zeitic:  mit  der  Verdrehung  der  excoiitrischen  Scheiben  wird  durch  das  konische 
Bad  V  dor  Zeiger  L  auf  dem  Steuerapparate  verschoben,  derselbe  wirkt  seiner- 
Beits  duich  einen  Hebel  auf  eine  Feder,  diese  schlagt  gegen  die  Signalglocke  a 
und  richtet  die  AnftnerksamkeH  des  Steuernden  «if  das  gegebene  Commando. 

Die  Wirkung  des  Schluss-  und  Signalapparates  tritt  nur  ein»  sobald  der 
Hebel  an  dem  Signalapparat  auf  der  CommandohrQcke  gewisse  Grenzen  flber- 
Bchreitet ;  eine  dor  Klinken  CO'  wird  ein|]:o,stel)t,  während  die  an<i  rc  aus- 
gelöst wird,  um  den  Mann  am  Ruder  zu  zwingen,  das  Kad  in  der  vom  Com- 
mandirenden  signalisirten  Richtung  zu  drehen. 

StromgeschwindigkeUsmesaer,  Von  Otto  Fennel  in  Cassel.  Die  Strom- 
geschwindigkeit wird  direot  am  Instrument  abgelesen,  ohne  Coeffleientenbestim- 
nmg,  ohne  Tabelle  nnd  ohne  Zeitbeobachtongen.  Das  Instrument  (Fig.  7)  gibt  » 
nicht  nur  die  St&rke,  sondern  anch  die  Gleiehf5nnigfceit  der  StiOmung  aa 

erkennen. 

Der  untere,  bei  der  Beobachtung  unter  Wasser  befindliche  Theil  besteht 
hauptsächlich  aus  einem  Flügelrad,  sowie  zwei  konischen  Bädeben,  welche  die 
Drehung  desselben  auf  die  Terticale  Welle  T  übertragen ;  während  der  obere 
stets  über  Wasser  befindliche  Theil  zwei  Federn  FF^  trSgt,  die  dieser  Drehung 
entgegen  wirken  und  durch  die  Grösse  ihrer  Ausbiog-unj,'  eine  Messung  der 
drehenden  Kraft,  besiehungsweise  der  ihr  entsprechenden  Geschwindigkeit  er- 
möglichen. 

Das  Messingrohr  J,  welches  der  Wolle  T  als  Schutzmantel  dient,  trägt 
die  mit  einer  Scala  versehene  Scheibe  8,  Auf  dieser  befinden  sich  zwei  St&nder 
Uü\  deren  umlegbare  Arme  je  eine  Feder  FF*  tragen.  Yen  diesen 
dient  die  eine  für  stärkero,  die  andere  für  schwächere  Strömungen.  In  her- 
untergeklappter Stellung  fasst  eine  der  Federn  in  die  Gabel  G-  des  Zeigers  r, 
der  auf  der  "Welle  T  sitzt  und  setzt  dem  Bestreben  des  Zcij^eis,  sich  zu 
drehen,  so  lauge  Widerstand  entgegen,  bis  das  Widerstandsmoment  der  Feder 
gleich  dem  Moment  der  auf  Drehung  wirkenden  Wasserkraft  ist. 

BiffttalappanU  für  Marinegweekei  Von  WSUm»  Benjamin  Sarterin 
Hohoken,  Iludson  V.  S.  A.  In  dem  runden  Gehftuse  A  (Fig.  12)  kann  sich 
die  Scheibe  B  drehen.  Diese  enthält  Löcher  c,  welche  den  Signalen  fOr  die 
Cursrichtungen  entsprechen. 

Wird  durch  den  Handgriff  J  mit  Schnüren  h  das  Querstück  //  gehoben, 
so  comprimirt  sich  die  Luft  in  dem  Blasebalg  G,  Infolge  dessen  treten  die 
Bollen  e  in  die  Sfdralschlitie  ö,,  und  ds  H  auf  den  achte^ddgen  Theil  von 
JSf*  getreten,  selbst  aber  parallel  geführt  ist,  so  wird  mit  B  um  45*  gedreht, 
die  comprimirte  Luft  strömt  nach  einander  durch  einige  der  Löcher  c  zu  dem 
Nebelhorne  D  und  die  Signale  ertönen.  Bei  jedem  Zug  an  J  erfolgt  eine 
Drehung  von  B  um  45°  (beim  Nachlassen  in  entgegengesetzter  Richtung), 
und  vorher  wird  durch  Stellung  des  mit  B  verbundenen  Zeigers  B^  das  Signal 
bestimmt,  welches  gegeben  werden  soll.  Durch  entsprechende  Modiflcationen 
ist  der  Apparat  fir  DampfiiebeUiönier  eingerichtet 
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Stand  der  österr.-ungar.  Handelsflotte  am  I.  Jänner  1880, 
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Ein  neaes  Geschoss  von  Paliser  für  die  38  Tonnen kanone.  —  Diose 
Geschossconstruciion,  welche  in  England  definitiv  angenommen  werden  wird, 
wurde  von  Mr.  Paliser  vorgeschlagen.  Bei  dieser  neuen  Construction  sind 
die  Geschosswai-zen  aufgelassen,  und  die  Gasdichtungsscheibe  (Gas-check)  ist 
mit  dem  Geschossboden  derart  verbunden ,  dass  sie  sich  nach  dem  Schusse 
vom  Geschosse  nicht  loslösen  kann,  was  bei  der  alten  Anordnung  öfters  vor- 
gekommen ist. 

Die  nebenstehende  Skizze,  welche  nach  7io  ausgeführt  ist,  zeigt  die  Be- 

fe.stigungsweiso  der  Gasdich- 
i  tungsschoibe.  Dieser  Theil,  vor- 
i  erst  getrennt  vom  Geschosse, 
wird  unmittelbar  hinter  der 
.  Pulverladung  in  die  Bohrung 
J  eingeführt  und  kommt  gleich 
hinter  dem  Geschosse  zu  liegen, 
so  dass  der  Theil  5  C  des 
Geschossbodons  in  den  cor- 
respondironden  Hohlraum  der  Gasdichtungsscheibe  eingeschoben  wird.  Der 
gewölbte  Theil  AB — C'Z)  des  Gcschossbodons  ist  mit  Rippen  vorsehen,  welche 
in  der  Achsrichtung  geführt  sind. 

Beim  Schusse  wird  die  gleichgeformto  Wand  der  Gasdichtungsscheibe 
mit  solcher  Gewalt  gegen  die  Rippen  und  in  die  Kroisnuth  geprosst,  dass 
eine  vollständige  Verbindung  der  Gasdichtungsscheibe  mit  dem  Geschosse  er- 
zielt wird. 

Die  Geschosse  sind  aus  Hartguss,  die  Dichtungssclieiben  aus  Kupfer. 
An  der  äusseren  Fläche  sind  die  Gasdichtuogsschoiben   mit  kleinen 
Leisten  versehen,  welche  in  die  Züge  eintreten. 

(nRevue  cC Artillerie,  u)    F.  A. 


Heue  englische  Hinteriadkanonen,  (lliezu  Fig.  2  u.  3,  Taf.  XXV)  —  Infolge 
der  Unglücks  fälle  auf  dem  Tuunderer  und  Duilio,  und  im  Zusammenhange  mit 
der  charakteristischen  Wendung  zu  Gunsten  des  Stahls  als  Geschützmaterial, 
scheint  sich  die  englische  Artillerie  in  letzterer  Zeit  damit  zu  beschäftigen, 
das  Vorderladsystem  anfzulassen  und  vollständig  auf  das  Kückladsystem  über- 
zugehen. Gleichzeitig  eutschloss  man  sich,  das  stählerne  Eernrohr  stärker  und 
aus  einem  einzigen  Stück  zu  erzeugen,  so  dass  dasselbe  auch  das  Verschluss- 
Bjstem  aufzunehmen  vermag. 

Die  Grundsätze,  nach  welchen  diese  neuen  Geschfitjpe  construirt  werden, 
sind  folgende:  • 

1.  Das  stählerne  Kcmrohr  von  entsprechender  S|^j.»ke  reicht  vom  Boden 
bis  zur  Mündung  der  Kanone  und  nimmt  den  Verschiu.^  auf; 

2.  die  Bereifung  ist  stärker  und  widerstandsfähiger  gegen  die  Bean- 
spruchung in  der  Längsrichtung; 

3.  grosse  Seelenlängo  (25—30  Kaliber); 

4.  erweitertes  Kardusenlager ; 

5.  grosse  Anfangsgeschwindigkeit. 
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Du  angewendete  VeraeUiuBTstem  iit  jenes  der  fransösiidMn  Htrine 

mit  dem  Broadwell'schen  Gasabschluss. 

Dio  Anfangsgeschwindigkoit  soll  für  das  18  Tonnengescliflts  615  und 
für  das  26'/^  Tonnengeschütz  620*"/  betragen. 

Als  Geschützmaterial  ist  gegenwäi-tig  der  Stahl  bevorzugt  und  es  wird 
beabsichtigt,  eine  nene  12YgZöllige  Hinterladkanone,  61  Tonnen  Bohwer,  mit 
stählernem  Eemrolir  und  Hantel  Aber  das  BodenstQck  in  Enengnng^  zu 
nehmen.  Es  steht  noch  in  Frage,  ob  man  sieh  d«s  SteUes  aoeh  für  die  Be- 
reifilDg  des  KoLres  bedienen  soll. 

Auch  die  Piivatetablissements  beschäftigen  sich  bereits  mit  der  £rsea- 
gong  von  stählernen  Ilinterladkanonen. 

Figui-  2  und  3,  Tafel  XKV  versinnlichen  swei  nach  diesen  neuen 
Piincipien  construirte  Kanonenrohre.  Fig.  2  stellt  einen  Ton  Sir  W.  Arm- 
strong oonstruirten  Uinterlad  8-Z0Iler  von  11 V3  Tonnen  Gewicht  dar.  Der 
Verschluss  ist  der  französische  mit  geringen  Abänderungen.  Das  Zündloch  ist 
senkrecht  zur  Kohraclise  gestellt  und  zwar  mündet  dasselbe  in  dio  Mitte  des 
PatrMiieuraumcs.  Die  Anordnung  des  ZündlochstoUens  ist  so  mangelhaft,  dass 
es  nach  Abgabe  von  circa  10  Schüssen  nothwendig  wird,  denselben  zu  wechseln. 

Die  andere  9Vi"  Hinterladkanone  ist  im  Woolwicher  Arsenale  constmirt. 

Die  Firma  VaTassenr  erzengt  ftbniiche  Hinteriadkanonen,  mit  welchen 
eine  ausserordentlich  gi-osso  Anfangsgcscliwindigkeit  des  Geschosses  erreicht 
wird,  oline  einen  besonders  grossen  Gasdruck  in  der  Bulirung  hervorzurufen.  Eine 
75"'/m  Vavasscur-Kanoue,  welche  mit  einem  Keilverschluss  versehen  ist,  schiesst 
ein  Projectil  von  5*89  Kilo  mit  einer  Pulverladung  von  2*726  Kilo,  und  es 
wird  dem  Oeecbosse  eine  Anfimgsgeschwindigkeit  von  581  ertheilt. 

In  Shoeburyness  warde  unlängst  ein  merkwürdiger  Versuch  bohub  Be- 
stimmung der  Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses  iurchgeführt. 

Mao  schoss  aus  dem  neuen  Armstrong  8-Zöller  ein  Projectil  von  36*24  Kil. 
mit  einer  Pulverladung  von  47  -  6  Kilo.  —  Die  orreichte  Anfangsgeschwindig- 
keit betrug  907*4  Tf;  ein  Besaltat,  welches  im  ersten  Moment  überrascht, 
wobei  jedoch  bemerkt  werden  mm»,  dass  das  bei  diesem  Tersnch  verwendete 
specielle  Geschoss  bedeutend  leichter  war  als  die  Pulverladung.  Der  NutzefTect 
war  in  Hinblick  auf  die  verwendete  enorme  Quantität  von  Pulver  verhältnis- 
mässig gering.  Es  muss  jedoch  erwähnt  werden,  dass  dieses  Geschütz  gewöhn- 
lich mit  der  Hälfte  der  erwähnten  Ladung  schiesst,  und  dass  die  Anfangs- 
geschwindigkeit des  normalen  Geschosses  600 — 620  *y  betrSgt. 

(jaBeime  d'Armerie.ti)   F.  k. 


Oeiohosse  mit  brisanter  Sprengladung.  —  „L'  ingenieur  miiversel*^ 
vom  6.  August  d.  J.  bringt  unter  dem  Titel  „Projectil  e"  einen  durch 
mehrere  Fignren  illA^trirten  Artikel,  dessen  anssngsweise  üebersetmng  wir 
hier  aufuehmen.  \ 

Die  Herren  Gruson  in  Buckum  und  Helldorf  in  Mainz  befassen  sich 
mit  einer  neuen  Einrichtung  der  Hohlgeschosso,  deren  Charakteristik  darin 
besteht,  im  Geschosshohlrauuie  zwei  an  und  für  sich  nicht  explosible  Präparate 
unterzubringen.  Diese  Präparate  beiluden  sich  in  gesonderten  Einschlüssen  aus 
Glas,  ForceHao  etc.,  welche  durch  den  Stois  der  PolTerladung  beim  Schüsse 
sertifimmert  werden.  Es  kennen  sich  daher  die  Pkipaiato  wihsead  des  Ge- 
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schüSsfluges  mengen,  was  durch  die  Rotation  des  Projectilei>  und  durch  die 
Fragmente  der  zertrümmerten  Einschliessungsgefässe  weseutlicb  begünstigt 
wird,  üiedurch  entsteht  ein  explosives  Gemenge,  welches  sowohl  darch  die 
Resistenz  eines  mächtigen  Widerstandes  (Panzerplatte)  als  auch  durch  die 
riehtig«  Fonotioiiinmg  eines  entepreehend  eingericliteten  Zeit-  oder  Peroiueions- 
sflnders  zur  Detonalioii  (Explosion  erster  Ordnung)  gebracht  werden  kann. 

Die  beiden  Präparate  sind  einerseits  stets  conoentrirte  Salpeteieiore, 
andererseits  Metadinitro-  oder  Dinitrobenzol,  Phonol  etc. 

Die  proponirte  Einrichtung  der  üeschosse  ist  im  wesentlichen  fol^'ende: 

a)  für  Shrapnels  werden  die  beiden  Präpai-ate  in  die  Spreugladungs- 
röbre  eingebracht  und  die  Detonation  durch  einen  Zeitzünder  eingeleitet; 

h)  die  Zflndergranaten  sind  stets  zweitheUig  und  werden  in  der 
Regel  mit  einem  Percnssionssflnder  versehen,  der  an  der  Geschoespitze  oder 
im  Oeschossboden  angebracht  ist;  der  abschranbbsre  Theil  des  Projec- 
tUes  ist  einmal  der  Kopf,  einmal  der  Boden ; 

c)  bei  den  Panzergranaten  entfallt  der  Zünder,  im  übrigen  gilt  dasjür 
Zündergrauatou  Gesagte. 

Ein  nftheres  Angehen  auf  die  versohiedenen  Details  halten  wir  Tor- 
l&nfig  fftr  TerfrOht.  In  PoU  worden  bereits  einschlftgige  Vonrersnche  dnrch- 
gefAhrt,  deren  Besaltate  die  grosse  Brisanz  gewisser  Gemenge  constatirten. 
Wir  werden  jedenfalls  die  Sache  mit  Aufmerksamkeit  verfolgen  und  insbe- 
sondere dann,  wenn  sich  für  die  Praxis  Brauchbares  ergeben  sollte,  seiner- 
zeit Bericht  erstatten.  Sc. 


Artülerimfsiioh«  a«f  d«m  mif lisehtn  ThimiehUr  Nsptoh.  —  Die 

Laffeten  der  38  Tonnen  (12Vt'0  ThnrmgeschQtze  des  Nkptün  haben  nebst 

den  hydraulischen  Ventilbremsen  auch  Schleifschienen-Räcklaufbremsen.  Die 
richtige  Functionirung  der  letzteren  sollte  erprobt  werden,  um  zu  constatiren, 
in  wie  weit  der  Rücklauf  gehemmt  wird,  wenn  die  hydraulischen  Bremsen  aus 
irgend  einem  Grunde  ihieu  Dienst  nicht  vei>ehen  kOnuou ;  ;6ugieich  sollte  auch 
die  Wirkung  bestimmt  werden,  welche  die,  durch  das  gleichzeitige  Abfenem 
einer  Breitseitlage  ans  den  Tharmgeschfltsen  henrorgemfoie  Brschfltterung 
sowohl  auf  die,  am  Sturmdeck  ober  den  Thflrmen  instalUrten  Boote,  als 
auch  auf  das  Gebälke  des  die  Thürme  tragenden  Dedcs  nnd  endlich  aiüf  den 
Verband  des  Vurcastells  ausübt. 

Da  die  inneren  Eiunchtungeu  gelegentlich  iiiiherer  Proben  schon  hart  mit- 
genonunen  waren,  befidil  der  oommandirende  Adminl,  am  die  Yoraossiehtlichen 
Havarien  auf  ein  Minimom  sa  rednciren ,  dass  die  meisten  Schlisse  in  der 
Biohtnng  nach  vorne  abgegebeo  werden  sollen. 

Es  wurden  19  Schüsse  theils  mit  kleiner  nnd  theils  mit  grosser  Ladung 
abgefeuert  u.  z.  6  vom  achteren  und  13  vom  vor  leren  Thurme.  Die  vier  ersten 
Schüsse  wurden  von  jedem  Thuimo  mit,  aasgeschalteter  hydraulischer  Ventil- 
bremse abgegeben.  Mit  100  PAind  Ladung,  10*  Blevation  und  3&*  Backsang 
nach  achter  steuerbord  betrog  der  BflcUanf  der  Geschütze  des  Tortharmes 
47'',  und  bei  den  auf  20°  nach  achter  steuerbord  gebacluten  Geschützen  des 
Achterthurmes  39  und  48".  Mit  der  grossen  Ladung  von  130  Pfund  und 
dem  Faliser-Hartgossgeschoss  von  ÖOO  Pfund  wurden  mit  2^  Eievation  vier 
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Breitseitlagen  mit  elektrischer  Zündung  von  dor  Commandobrücke  aus  abgegeben ; 
die  GeschQtze  des  Vortburmes  hatten  im  Mittel  53  und  507,'^  jene  des 
AfihterthiinneB  57  mid  60"  BOeUaaf. 

B«i  den  ttbrigen  Schttssen  winde  tnr  Hemmniiiir  ^  BtUddanÜM  die  liydim«» 
lische  Bremse  yerwendett  deren  Ventile  mit  1000  Pfd.  pro  Qnadratzoll  be- 
lastet waren ;  man  schoss  mit  grosser  Ladnng  und  horizontal  eingestellten 
Geschützen.  Der  geringste  Rücklauf  war  hiebei  4(J"  bei  50"  Backsung  nach 
steuerbord  vorue,  und  59"  bei  62^4°  Backsung  in  derselben  ßicbtung. 

Die  w&brend  des  SeliiesBeng  unter  dem  TorcaeteB  poettrteD  Leute  erklftrten, 
daes  die  dort  Yerspfirten  Brschlittenuigen  nur  geringe  waren,  und  daes  das 
Boggeschfltz  anstandlos  hätte  bedient  werden  kOnnen.  Die  Erschatteningen 
waren  jedoch  unter  dem  Hauptdeck  sehr  gross,  und  bedeutender  Schaden  wurde 
während  des  Versuches  angerichtet.  Wie  man  voraussah,  fiel  zuerst  ein  Hagel 
Ton  Glasscherben;  die  Situation  gestaltete  sich  nahezu  gefährlich,  wenn  nach 
der  Abgabe  eines  Schnsses  die  Lnft  aus  den  unteren  Bäsmen  mit  Gewalt 
herausströmte  nm  das  Vacnnm  sn  füllen,  welches  sich  dareh  die  Explosion 
der  grossen  Pulverlaii untren  am  Oberdeck  gebildet  hatte.  Der  Deckel  des 
Gangspill kopfes  wurde  abgetragen  und  das  Oberdeck  mittschiffs  in  der  Nähe 
des  Gangspills  plötzlich  derart  gehoben,  dass  die  Deckstützen  aus  ihren  Fuss- 
lagern gerissen  wurden.  Der  gauzo  Verband  dos  Vorcastells  erfordert  eine  sorg- 
flltige  Verstärkung.  Sin  Feld  des  Kartenhauses  wurde  eingedrfickt,  ein  Eohlen- 
Inksndeckel  wurde  abgehoben  ond  davon  geseUeudert.  Ein  auf  Bootsklampen 
am  Stormdeck  an  backbord  gestauter  Kutter  wurde  der  Länge  des  Kieles  nach 
in  zwei  Theile  gerissen,  wovon  der  äussere  woil  iilif-r  Burd  llog.  Viele  Nieten 
uud  Bolzen  der  Giacisplatten  wurden  theils  gelockert  theils  abgebrochen,  und 
eine  Unzahl  kleinerer  Schäden  registrirt. 

Pie  Drehvorrichtungen  der  Thurme  arbeiteten,  trotz  der  grossen  Bean- 
Bproehnngen,  denen  sie  nntorworfen  worden,  mit  staunenswerter  Prioision. 

Die  Heftigkeit  der  Erschütterongen  und  deren  nachtheiligo  Folgen  auf 
den  Verband  des  Schiffes  haben  speciell  in  Bezug  auf  das  Abfeuern  eines 
80  Tonnengeschützes  an  B^rd  der  Inflexiule  zu  ernsten  Bedenken  Anlass 
gegeben,  und  man  versichert,  dass  an  competenter  Stelle  die  Reduction  der 
Polverladungen  bereits  in  Aussicht  genommen  wurde. 

(nTimet,*!)  em. 

Im  flüssigen  Zustande  gepresster  Stahl.  —  Gelocrentlich  der  Besich- 
tigung der  Works  of  thc  Barrow-ShiphuUdinq-Conipany  durch  die  Mitglieder 
der  nlmtiimiion  of  tneckanical  cngineersu.  hielt  Mr.  Davis  einen  Vorti-ag 
fiber  das  Pressen  des  flflssigon  Stahles,  an  welchen  sieh  eine  knne, 
denselben  Gegenstand  behandehide  Discussion  knüpfte.  Ueber  Voi*trag  und 
Discussion  entnehmen  wir  dem  nEngitteeHng^  vom  6.  Augost  d.  J.  nach- 
stehendes : 

Mr.  Davis  betont,  dass  besonders  beim  Hessomer-  und  Siemens-Martin- 
process  namentlich  die  oberen  Partien  der  Ingots  porös  und  blasig  sind 
und  fahrt  sodann  die  beiden  Hanptursaehen  dieser  Fehler  an.  Diese  ürnehen 
sind  einerseits  die  Gase,  welche  sich  beim  Uebergang  des  Stahles  aus  dem 

flössigen  in  den  festen  Aggregatznstand  bilden  und  so  die  Entstehung 
von  Blasen  herbeiführen,  andererseits  eine  Fnlpo  dos  Saugens, 
nachdem  sich  die  Materie  des  noch  flüssigen  Gusskernes  nach  der  Erstarrung 
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der  äussersteu  Schichten  nicht  mehr  naturgemfiSä  znsaTnmenziehcii  kanu,  wodordi 
Spannungen  und  in  weiterer  Folge  Gussblasen  hervorgerufen  werden. 

Sodann  gedenkt  Mr.  Davis  der  Bestrebungen,  diese  Uebelstände  zn 
b«B«itig«iy  f0ht  auf  das  in  den  Banow-works  und  in  andaren  Gewerken  an- 
genommene Pressen  dos  flüssigen  Stahles  mit  Wassordampf  Aber,  rühmt  die 
Einfachheit  und  Wirksamkeit  dieser  Procedur  und  hebt  hervor,  dasa  die  Prio- 
rität des  Verfahrens  Mr.  B.  Jones  in  den  Thofflson-eteel-works  zu  Pitls- 
burg  U.  S.  zukommt. 

Dort  wird  der  Wasserdampf  aus  einem  starken  Dampfkessel  in  ein 
Beservoir  geleitet^  das  in  der  Nftbe  des  Oosskrabnee  sitoirt  und  mit  einer 
Reihe  von  Hähnen  versehen  ist;  von  den  Hähnen  gehen  starke  Kaaischnk- 
schläucho  zu  den  einzelnen  Formen  (Coquillen),  welche  im  Bogen  um  den 
Gusskrahn  phicirt  sind.  Das  flüssige  MetalJ  wird  durch  eine  lose,  auf  der 
Coquille  sitzende  Gussröhrc  in  die  Form  geleitet,  nach  Beendigung  des  Gusses 
die  Röhre  durch  einen  dampfdicht  schliessenden  Deckel  ersetzt,  an  diesem  das 
Ende  des  EantschnksehlaneheB  befestigt,  die  ZoflusshUine  geftAiei  nnd  der 
Wasserdampf  einströmen  gelassen.  Dieser  wirkt  nun —  entsprechend  regnlirt*» 
während  der  ganzen  Dauer  des  Erstarrungsproccsses  auf  die  obere  Begrenzung 
der  Ingots,  wobei  sich  der  Erfolg  durch  Folgendes  charakterisirt :  die  Ingots 
werden  um  circa  'S%  küi-zer  als  beim  gewöhnlichen  Verfahren,  sind  oben  eben 
und  so  wenig  porös,  dass  ein  verlorener  Kopf  eigentlich  gar  nicht  vorkommt. 

In  den  Barrow-werks  sind  die  Goquillen  äbnlieh  constniirt,  doeh  werden 
sie  aus  einer  fahrbaren  Giesspfanne  gefüllt.  Die  dampfdiebt  schliessenden  Deckel 
der  Coqnillen  sind  mit  einem  Schuiiedeisonrohre  versehen,  an  dem  sich  auch 
der  Absperrhahn  befindet.  Das  Hauptdampfrolir  geht  parallel  zur  Coqnillen- 
reihe  und  ist  durch  gussciserne  Kolirstutzon  mit  den  oben  erwähnten  Schmied- 
eisenrohren vcrbuudeu.  Der  Dampfkessel  wurde  vou  Adumsou  &  Co.  auf 
200  Pfirad*)  per  Quadratsoll  constndrt  und  bat  3 '5'  Dorchmesser  nnd 
9'  Höbe. 

Hierauf  bespricht  Mr.  Davis  ein  von  dem  vorbeschriebenen  etwas 
abweichendes,  nach  der  Ansicht  des  bctreflFenden  Proponenten  sehr  vortheil- 
haftes  Arrangement,  und  einen  Versuch  der  Cambria-steel-works  zum  Pressen 
des  flüssigen  Stahles  Wasser  zu  verwenden.  Ueber  diesen  Versuch  spricht 
sieh  Kr.  Daris  nngflnstig  ans,  denn  das  dnrcb  den  Deckel  der  Coqnille 
einfliessende  Wasser  mnss  sich  nach  der  Absperrung  des  Deckels  sehr  rascb 
in  Dampf  verwandeln  und  biebei  einen  für  die  Arbeiter  nnd  die  CSoqoillen 
gofiUirlichen  und  uncontmlirbaren  Druck  entwickeln. 

Dagegen  lobt  Davis  die  sichere  und  ruhige  Wirkung  des  eingeleiteten 
Wasserdampfes,  bespricht  die  erziolbarc  Ersparnis  an  Zeit  und  Arbeitskraft 
und  gebt  nim  rar  OrOsse  des  nöthigen  Druckes  über.  Dieser  Dmck  soll  je 
nach  der  Hftrte  und  QAte  des  Stahles  100—1500  Pfand  per  QoadratsoU 
betragen.  Ingots  aas  gutem,  weichem  Stahle  dürften  bei  1000 — 1500  Pfund 
Druck  vollkommen  fehlerfrei  sein.  Mr.  Davis  hofft  auf  die  baldige  Erzeugung 
vorzüglicher  Kessel  und  die  Hei-stellung  einer  so  soliden  Verbindung  von 
(üoquiile  und  Deckel,  dass  Dinick  bis  zu  2000  Pfund  per  (^uadratzoU  ohne 
Oefidir  aagiwendet  werden  kann,  ffiennf  wird  avf  eon^trimirte  Lnft  als  Brsats 
des  Damplw  bingewiMen,  der  dnscblfigigan  TorpedoTenncbe  in  Woolwich  und 
des  von  Oberst  Beanmont  proponirten  TmmwajbstiiebsB  mit  oomprimirter 
Luft  gedacht 

*)  Doichgehends  eogUtöhee  Xsss  nnd  Gewicht. 
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Zum  Sohluss  hebt  Mr.  Davis  den  Vorthoil  cinos  elastischen  Druckes 
(Dampf  oder  comprimirie  Luft)  gegeuüber  dem  Drucke  eines  hydraulisch  ein- 
gepresstea  Kolbens  henror;  dUser  iiinss  die  erstarrten  Bänder  des 
Ingots  stets  erst  serbrechen  and  niederpressen,  ehe  er  »nf 

den  eigentlichen  Gusskörper  wirken  kann,  jener  drfickt  unter 

allen  Umständen  auf  die  ganze  obere  Begrenzungsfläche  des 
Ingot  s.  Nach  Davis'  Ansicht  hat  d;ihfr  die  elastische  Pressung  von  flös- 
sigem Stahl  und  Eihen  eine  bedeutende  Zukunft  und  sollte  insbesondere  bei  der 
Erzeugung  schwerer  Geschfttsrohre  nieht  ans  den  Augen  getassoi 
werden. 

Die  Discussiou  erölTnet  Mr.  Richards.  Er  bespricht  seine  in  den 
Eston- Werken  durcligefülirton  Versuche  und  zeigt  drei  Photographien  von 
Stahlproben,  welche  Schuitte  durch  die  Läugenachse  der  Ingots  darstellen. 
Die  erste  Photographie  zeigt  die  Schnitttiüche  eines  nicht  gepressten,  die  zweite 
und  dritte  eines  mit  80,  respective  130  Pfund  Dampfdruck  gepressten  Ingots. 
Ans  diesen  Schnitten  ersieht  man  die  mit  dem  Wachsen  der  Pressung  sa- 
nehmende  Vervollkommnung  des  Stahles.  Da  aber  auch  der  meist  gepresste 
Ingdt  noch  nicht  vollkommen  blasenfrei  ist.  so  spricht  sich  Richards  für 
die  Anwendung  von  höherem  Drucke  aus  und  gibt  bekannt,  dass  Adamson 
&  Co.  für  die  oben  genannten  Werke  gleichfalls  einen  Kessel  für  200  Pfund 
Druck  per  Quadratzoll  erzeugen. 

Ueber  die  Gase  der  Gussblasen  sagt  Richards,  dass  es  beim 
Stahl  heute  gerade  so  sei  wie  einst  beim  Schmiedeisen ;  war  dieses  scUecht, 
so  trug  der  Schwefel  die  Schuld,  ist  der  Stahl  schlecht,  so  soll  die  Kohlen- 

säure  (Eohlendioxyd)  herhalten.  Diese  Ansicht  ist  aber  unrichtig,  denn  der 
Kohlensäuregehalt  des  Gasgemongos  der  Blasen  sei  sehr  klein.  Folgender 
VtTsucli  möge  dies  beweisen.  Ein  Stahlinyot  wurde  unter  Wasser  angebohrt, 
die  Gase  aufgefangen,  gesammelt  und  analysirt;  die  Analyse  ergab  7ö'Ö^ 
Wasserstoff;  20*45^  Stickstoff,  0'2f6  Kohlendioxyd  und  0*Bf6  Kohlenmonoxyd. 
Das  Bohrloch  hatte  Durchmesser  und  4%"  Höhe,  das  gewonnene  Gas- 
quantuDi  füllte  ein  Volumen  von  18  KubikzoII. 

Hierauf  >pricht  sich  Mr.  Richards  nociimals  über  die  elastische  Pres- 
sung des  flüssigen  Stahles  sehr  günstig  aus  und  beantwortet  eine  von  Mr. 
Co w per  gestellte  Frage  dahin,  dass  bei  Dampfdruck  die  Gase  durch  am 
Boden  der  Coqoille  angebrachte  LOcher  ausgetrieben  werden  dflrften. 

Nun  ergreift  Dr.  Siemens  das  Wort.  Er  weist  xunSchst  auf  die  von 
Whitworth  ausgeffihrten. Versuche  Iiin,  bemerkt,  dass  bei  den  ersten  Proben 

der  Erfolg  ausblieb  und  man  daher  auf  Druck  von  1 — 2  Tonnen  perQuadrat- 

zoll  überging,  wobei  vorzüglicher .  fehlerfreier  Weichstahl  gewonnen  wurde. 
Wo  bei  derlei  Druck  die  Gase  liiukommen,  bei  fraglich;  Eeduer  glaubt,  dass 

sie  stark  cunii>riniirt  im  Stahle  eingeschlossen  bleiben. 

Hierauf  berichtet  Dr.  S  i  e  m  e  n  s  über  den  Kessel  der  LiVADlA  und 
zeigt  an,  dass  er  btahlproben  desselben  aualysirt  habe.  Nachdem  aber  diese 
Sache  eine  halb  offioielle  war,  so  kOane  er  auf  die  Details  nicht  eingahin. 
doch  mOge  man  deshalb  das  Vertrauen  in  den  Stahl  nicht  ▼erliomi.  Keasd 

aus  derlei  Stahl  bersten  bloss,  wenn  die  Vernietung  mangelhaft,  die  Nietei 

schlecht  sind,  etc.  etc.;  di«'  Vorsuche  Mr.  Dean's  und  der  Messrs.  Eastons 
&  Anders  <Hi  bestätigen  diese  Ansicht  vollkommen.  Der  Stahl  verdient 
das  grüsste  Vertrauen.   Beweis  hiefür  sind  die  Proben  der  Admiralität 
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mH  dem  ftr  Ims  und  Mebcubt  gelieferten  Stahle;  Ton  oifoi  lO.OOO  Tonnen 
wurde  nicbt  eine  Platte,  nicht  ein  Winkel  mrftckgestoeeenl 

Der  grCsste  Feind  des  Stahles  ist  der  „Dämon  der  Billigkeit**; 
er  zwingt  die  Werke  zur  Erzeugung  eines  billigen  (schlechten)  und  eines 
t heueren  (guten)  Stahles.  Ist  dann  irgendwo  etwas  nicht  gut,  so  wird  der 
Stahl  im  allgemeinen  vemrtheilt;  hiedarch  ist  mancher,  der  schon  halb 
and  halh  für  den  Stahl  gewonnen  war,  wieder  zam  Sohmiedeisen  zorfick- 
geschieekt  worden. 

Zum  Schlüsse  hebt  Eedner  hervor,  dass  den  Nieten  und  der  Ver- 
nietung  der  Dampfkessel  eine  bfsondere  Beachtung  zugewendet  werden  nifipse. 
Stahlnieten  aus  den  Endon  der  Ingots  oder  aus  Abfallen  sind  ebenso  wie  eine 
Bchleaderhafte  Ausiührnng  der  Arbeit  ganz  und  gar  unzulässig. 

Hierauf  sprach  Mr.  Th.  Adams.  Er  constatirte,  dass  von  S<nte  des 
Handelsamtee  TerseMedene  Yersnche  aosgeftthrt  wurden,  deren  Besnltate 
gleichfalls  zu  Gunsten  des  Stahles  sprechen,  auf  einige  dieser  Vorsuche 
ein  und  berichtete  aber  einen  von  ihm  enengten  Kessel  fftr  2000  Pfd.  Druck 
per  Quadratzoll. 

Der  nächste  Redner,  Mr.  Suelus,  bemerkt,  dass  Mr.  Bichards  sich 
nicht  bestimmt  darüber  ausgesprochen  habe,  wo  die  Gase  beim  Pressen  des 
Stahles  hinkommen.  Die  VermntbQng,  dass  sie  dnreh  die  EV>rm  entweichen, 

respective  ausgetrieben  werden,  hUt  Snelus  für  unrichtig;  seiner  Ansicht 
nach  bleiben  die  Gase  im  Stahlo,  u.  z.  theils  comprimirt  in  don  Bl;i?on,  theils 
gleichmässig  verthpüt.  d.  h.  vom  Stahlo  aiift^esaugt.  Was  die  Zusammen- 
setzung der  Gase  anbelangt,  so  ist  Kedner  mit  den  Anschauungen  Ii  ich  ards 
im  allgemeinen  einTerstanden.  Nur  in  Betreff  des  Kohlendioxydes  wird  mit 
Hinweis  auf  einen  Tor  mehreren  Jahren  Ton  der  „/rofi  and  Steel  InsHtution** 
gehaltene!)  Vortrai.'  die  Möglichkeit  nahe  gelegt,  dass  dieses  Gas  vom  Stahle 
anfgesau^'t,  d.  h.  gleichmässig  in  demselben  vertheilt  sei.  Zur  Begründung 
dieser  Ansicht  wird  auf  Thatsachen  hingewiesen,  sowie  auch  Beispiele  für  die 
Affinität  gewisser  Metalle  zu  bestimmten  Gasen  angeführt  werden :  Palladium 
schliesst  700  Volumtheile  Wasserstoff  ein,  geschmolzenes  Silber  absorbhrt  grosse 
Mengen  von  Sanerstoff.  Sehliessliefa  bemerkt  Hr.  Snelns,  dass  es  Tiellucht 
durch  Zusatz  chemischer  Mittel  gelingen  ddrfte,  die  sich  beim  Onsse  ent- 
wickelnden Gase  chemiscli  zn  binden. 

Mr.  Hayes  hält  eine  doppelte  Pressung  (gegen  beide  Enden  der  Ingots) 
empfehlenswert.  Mr.  Sharp  berichtet,  dass  er  bei  Kupfergüssen  ein  chemi- 
sches Mittel  benfttse  nnd  ganz  blasenfreie  Gflsse  erhalte.  Mr.  Cowper 
erOifiiet  der  Versammlung,  dass  nachmittags  ein  kleiner,  Ton  Mr.  J.  T.  Smith 
eneugter  Kessel  gesprengt  werden  soll. 

Sodann  fragt  Mr.  Paget,  ob  Mr.  Davis  von  einem  Vortrage  über  das 
Pressen  des  flüssigen  Stahles  Kenntnis  habe,  welcher  vor  einer  wissenschaft- 
lichen Versammlung  in  Frankreich  bereits  vor  den  ersten  diesbezüglichen  Ver- 
snehen  in  Sngland  nnd  Amerika  gehalten  wurde,  ferner,  ob  er  über  das  Pressen 
des  Stahles  dnrch  Luft  in  den  Bolton*Werken  unterrichtet  sei?  Ausserdem 
will  Paget  über  den  reellen,  dnrch  Zahlen  ansgedrttckten  Yortheil  der  ehisti- 
schen  Pressung  sicheres  erfahren. 

Hierauf  bemerkt  Mr.  R.  E.  Crompton.  dass  die  von  Richards 
genannten  Mengen  von  Wasserstoff  und  Stickstoff  auf  Ammoniak  hindeuten, 
weldies  sich  Infolge  der  FOnchtigkeit  beim  Onsse  bilden  dfirfte,  und  erwähnt 
ferner,  dass  nach  den  Yeisaehen  Edison*s  das  gfauliche  Entfernen  der 
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Gase  die  Zähigkeit  der  Materie  im  allgemeinen  verriiigtri  Mr.  Tw«ddell 
fragt,  ob  Mr.  Richards  äber  die  specifischen  Oewichte  der  prodoolrUn  Stalil- 
jorten  Aufschi uss  geben  könne.  Die  Antwort  föllt  leider  verneinend  aus. 

Zum  Schlüsse  ergreift  nochmals  Mr.  Davis  das  Wort.  Nach  seiner 
Ansicht  sprechen  die  vorgezeigten  Photographien  deutlich  für  den  hohen  Wert 
der  elastischen  Fressong;  ancb  dOrfle  ein  Druck  von  200  nßmd  per  Quftlint- 
soU  im  allgemeinen  genügen,  wenn  derselbe  nnmittelbar  nach  dem  Gusse 
znr  Wirkung  gelange,  üeber  den  erwähnten  Vortrag,  respective  über  die  Ver- 
s  liehe  Mr.  Considore's  in  Frankreich  war  Davis  bestens  unterrichtet; 
infolge  dessen  hatte  er  in  seinen  Vortrag  ursprünglich  einen  darauf  Bezug 
habeudon  Passus  eingeschaltet,  deusolben  jedoch  nachträglich  wieder  gestrichen. 
Ferner  hat  Davis  in  derselben  Angelegenheit  anf  einen  mit  „Justice**  beseiohne- 
ten,  im  nEngineeringu  erschienenen  Artikel  von  Mr.  Jones  einellitUieilaog  erhal- 
ten, nach  welcher  in  den  Thomson-steel-works  die  ersten  Versuche  im  Jaltte-1875 
durchgeführt  wurden.  Man  ersieht  hieraus  das  gleichzeitige  Erfassen  ein  und 
derselben  Idee  durch  Mr.  Jones  und  Mr.  Cousidore.  Ueber  die  Pressung 
des  Stahles  mit  comprimirter  Luft  iu  deu  Gewerken  zu  Boltou  ist  Mr.  Davis 
nicht  unterrichtet.  Sc. 


Torpedoboot  für  die  mssisohe  Marine.  —  Den  29.  August  1.  J.  ist 
in  Fiume  ein,  auf  der  Werfte  der  Messrs.  Yarrow  &  Co.  zu  Poplar  für 
Rechnung  der  russischen  Marine  gebautes  Torpedoboot  behufs  Torpedoübernahme 
eingelaufen.  Die  Länge  des  Bootes  beträgt  lOO',  die  Breite  12Vt'  nnd  der 
mittlere  Tiefgang  3%'.  Dieses  Torpedoboot  ist  fttr  das  Schwane  Meer  bestfmml, 
und  dürfte  wohl  das  mächtigste  Fahi-zeug  seiner  (Sasse  sein;  thatsächlich  ist 
es  ein  kleiner  nur  mit  Torpedos  bewaffneter  Kreuzer.  Die  äusserst  mächtigen 
Maschinen  gaben  dem  Boote  eine  Fahrtgeschwindigkoit  von  22  Knoten  an 
der  gemessenen  Meile.  Um  im  Falle  einer  Maschinenhavaiie  auch  mit  Segel 
fiihren  sn  kQnnen,  hat  msii  dem  Boote  drei  leichte  Masten  mit  je  einem 
kleinen  Segel  gegeben;  Masten  nnd  Takelung  sind  derart  eingerichtet,  dass 
sie  leicht  abgenommen  und  auf  Deck  gestaut  werden  können.  Der  Eohlen* 
vorrath  beläuft  sich  auf  10  Tonnen,  das  Boot  kann  damit  eine  Strecke  von 
800  Meilen  bei  10 — 12  Knoten  Fahrt  durchlaufen.  Der  Süsswasservorrath 
beträgt  130  Gallonen.  Das  Boot  fuhrt  ausserdem  das  nölhige  Verbrauchs- 
materiale  nnd  ist  wie  ein  seegehendes  Schiff  mit  den  «rforderliehen  Beaerve- 
bestandtheilen  der  Msschinen  etc.  ansgsrilstei  Das  Vorschiff  ist  mit  einem 
scharfen  Rammbug  versehen  nnd  hat  snm  Schutze  gegen  die  Wollen  ein  stark 
gekrümmtes,  bis  zum  Commandothurm  reichendes  Vordeck,  welches  gegen  hinten 
zu  mit  einem  Schott  abgeschlossen  ist;  in  diesem  Schott  sind  die  Thüron 
augebracht,  durch  welche  die  Fischtorpedos  zu  den  Ausstossrühreu  gebracht 
werden.  Diese  letiteten  ragen  an  beiden  Seiten  des  Buges  hervor  nnd  sind 
parallel  pm  Kiele  installirt.  Die  Laneirvorrichtong  wird  gegenwftrtig  in  Finme 
angeteacht.  Das  Torpedoboot  kann  sowohl  von  Deck  als  auch  vom  Commando- 
thnrme  aus  gesteuert  werden  ;  es  ist  ausserdem  mit  dem  auf  allen  Yarrowbooten 
installirten  Bugruder  versehen,  führt  Thomson's  Patent-Compass  und  ist  mit 
Bettungagflrteln  und  Kettungsmatratzen  reichlich  ausgestattet.  Achter  befindet 
eich  eine  bequem  eingeriditete  Cabine  f&r  den  Stab  nnd  vorne  ein  geräumiger 
Mannschaftsranm.  Die  Bemannung  besteht  ans  drei  Ofilcieien  nnd  nenn  Mann. 
Dieses  Torpedoboot  besitst  den  B<>oten  der  laoHTHiVG-CIaBBe  gegtnftber  be- 
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danttsdo  Yoiihftüe.  Ssim  Gesehwindigkeit  ist  eine  gi^taaeie  und  die  Lanoir- 

vorrichtung  ist  dem  feindlichen  Feuer  nicht  ausgesetzt,  da  sie  sich  unter  dem 
Oberdeck  befindet;  ferner  können  beide  Torpedos  mit  wenigen  Secunden 
Unterschied  nacheinander  abgefeuert  werden.  Mau  nimmt  an,  dass  der  erste 
Torpedo  die  Uindernisse,  als  Netze  otc.  beseitigen  und  dadurch  dem  zweiten 
Terpedo  freie  Fahrt  nun  angegriffenen  Schiffe  gewähren  wird. 

Zwei  Beaenretorpedos  werden  aaf  Deck  geitant»  wfthrend  iwei  ia  den 
AttsstossrOhren  liegen;  die  grosse  Fahrtgeschwindigkeit  und  der  bedentende 
Kohlenvorrath  setzen  dieses  Boot  in  den  Stand,  selbstständig  zu  manövriren, 
und  auf  hundorte  von  >reilen  den  Feind  aufzusuchen  j  es  d&rfte  daher  als 
Prototyp  eines  Torpedobootes  augesehen  werden. 

Zur  lUirt  von  England  nach  Fiume  hat  es  beiläufig  drei  Wochen 
gebtancht  „Timea.^  em. 


Dai  portngieiisohe  Torpedoichiff  Fulminante.  —  Anf  Taf.  25,  Fig.  1, 
geben  wir  nach  dem  mEnrfineering^  die  Zeichnung  dieses  Torpodoschiffes, 
welches  die  portugiesische  Regierung  für  die  Vertheidigimg  dos  Hafens  von 
Lissabon  auf  der  Werfte  der  Thamea  Ironworks  aiid  tihipbuilding  Campanjf 
bauen  liies.  Das  Sehiff  iet  76'  lang,  15'  breit  and  taoeht  6';  ee  Miekditaa 
der  gemeeeenen  Meile  llVt  Kneten  QeMhwindigkeit. 

Dieses  Fahrzeug  kann  eigentlich  als  Typ  einee  Torpedoechnlschifbi  be* 
zeichnet  werden,  da  es  mit  den  verschiedenen  unterseeischen  Angriffs-  und 
Vertheidigungswaffen  ausgerüstet  ist.  Ks  führt  nämlich  Whitehead-,  Harvey- 
nnd  Spierentorpodos,  und  ist  zum  Legen  von  Minen  eingerichtet,  von  denen 
ea  sieben  Stttck  an  Berd  bai  Die  Whitebeadtoipedee  wwden  mittelt  Drdi- 
landrapparat  abgescboBsen,  dessen  Takel  Ton  einer  Dampfirhide  bedient  werden; 
letstere  dient  auch  inr  Äudhabnng  dar  Spioen  und  zum  Legen  der  Minen. 

Um  da.s  Fahrzeng  manOvrirflUiiger  m  machen,  hat  man  es  mit  Doppel- 
schranben  vorsehen. 

Der  Fulminante  wurde  nach  Angaben  des  Capt.  de  Freitas,  Com- 
mandant  der  Torpedoscbnle,  eonatrairt.  (nl^ngineer.u)  em. 


Der  Sohraubendampfer  Anthracite.  —  In  unserem  Hefte  VI  und 
VII  d.  J,,  S.  420,  brachten  wir  die  Notiz ,  dass  die  Firma  Perkins,  um 
die  Durchführbarkeit  ihres  Systems  von  Dampfmaschinen  zu  versuchen,  den 
Dampfer  Antrhacite  eine  Fahrt  nach  New- York  machen  liess.  Nnn  liegt 
nns  die  Nachricht  vor,  dass  die  Aitthracitb,  zweifellos  der  kleinste  Dampfer, 
der  Jemals  den  Occan  durchkreuzte,  die  Fahrt  in  26  Tagen  vollführt  hat 
u.  zw.  legte  sie  in  dieser  Zeit  3550  Meilen  zurück  und  iliro  kleine  Schraube 
machte  3,945,035  Umdrehungen.  Die  Anthracite  verbrauclite  während 
ihrer  ganzen  Fahrt  nicht  meiir  als  26  Tonnen.  Capt.  Dent  erklärt,  dass 
der  Dampfor  sich  in  jeder  Hinsicht  beyährt  habe.       „Weser  Zeitung,** 
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Der  PMtdaaifw  Oitt  of  Bomb.  —  Diesor  nenwte  und  sdmenate 

Fostdampfer  verdankt  seine  Erbauung  der  nimmerruhenden  Ooncurreuz  der 
firrossen  englischen  Dampfschiffahrts-Gesellschaften.  Wie  die  City  op  Berlin 
seinerzeit  durch  die  Arizona  der  Guyou-Linie  überboten  wurde,  ein  SchiflT, 
das  wiederholt  die  Fahrt  von  <4uoenstown  nach  New-Tork  mit  17  Knoten 
mitttarer  Gwdurindigfciit  nirttekgelegt  hat,  so  «dl  nim  dieser  Dempfer^dunli 
die  Grrr  op  Bohb  der  Inman-Lime  in  den  Sehatien  geeteüt  werden.  Im 
nachfolgenden  geben  wir  eine  BeschreiboDg  dieses  bis  som  Sommer  nftdiaten 
Jahres  fertig  zq  stellenden  Schiffes. 

Die  grösste  Länge  wird  600  engl.  Fuss,  jene  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 546,  die  grösste  Breite  53'  3"  und  die  Tiefe  im  Raum  37'  betragen. 
Diese  Dimensionen  sollen  nicht  nur  die  Erreichuntr  der  angestrebten  Schnel- 
ligkeit, sondern  auch  die  Stabilität  in  See  und  den  Comfort  der  Passagiere 
gewftlirleisten.  Das  Sdiiff  erhält,  wie  die  früher  von  dieser  GeseUschaft  erbauten, 
Elipperlnig  mit  Bugspriet,  ferner  4  Masten  und  3  Kamine.  Eine  grosse 
Anzahl  wasserdichter  Schotte  reicht  bis  zum  Hauptdeck ;  die  grösste  der  dadurch 
gebildeten  Abthoilungen  ist  nicht  länger  als  GO'.  In  der  Absicht,  das  Schiff 
im  Falle  des  Zusammenstosses  und  des  Strandens  noch  wirksamer  vor  Unter- 
tergang  zu  bewahren,  ist  der  Kesselraum  durch  ein  staikes  wasserdichtes  Schott 
in  Ewei  Theile  getlieflt,  so  dass  jede  Hftlfte  der  Kessel  Ar  sieh  benfltzt  werden 
kann;  mit  einer  Hälfte  wird  immer  noch  oine  Geschwindigkeit  von  18  bia 
14  Knoten  erwartet.  Von  den  vorhandenen  8  Kesseln  liegen  zwei  Paar  gegen 
vorne  und  zwei  gegen  achter,  durch  welche  Anordnung  ein  grosser  Banm  für 
die  Kohlendepots  erübrigt  wird;  die  Wände  dieser  Depots  werden  ebenfalls 
wasserdicht  und  derart  vei-steift  werden,  dass  sie  gleichsam  eine  zweite  Wand 
und  gleichseitig  eine  Yerstftrknng  der  lAngsrerbindongen  bUden.  In  der  Aas* 
dehnung  der  vorderen  Laderftome  ist  das  Schilf  mit  einem  Doppelboden  ver- 
sehen. Der  Achtersteven,  welcher  33  Tonnen  wiegen  wird,  soll  das  grösste 
zu  ähnlichem  Zwecke  geschmiedete  EisenstOck  sein.  Die  Spanten  reichen  vom 
Kiele  bis  zum  Schandeck  und  sind  wie  üblich  von  Winkeleisen  7  X  ^"'^ 
60'  lang.  iJas  Schill  erhält  zwei  vollständige  beplattete  Decke,  indes  das 
Zwischendeck  nnr  durch  die  halbe  Länge  TollgefBhrt  wird;  ron  nenn,  ?on 
vorne  bis  achter  laufenden  Kielschweinen  sind  die  fQnf  mittleren  gleich  hoch 
nud  bilden  gleichzeitig  die  Maschinen  und  Kesselunterlagen.  Die  Aussenbeplat- 
tung  ist  wie  auf  allen,  auf  der  Werfte  der  Bnrrmv.wor'ks  Erebauton  grossen 
transatlantischen  Dampfern  ausj^effihrt :  die  inniTon  riatLeiii^'iUige  scliliossen 
dicht  aneinander  uud  bilden  eine  vollständige  Aussenhautbeplattuug,  während 
die  Platten  der  ftnsseren  Gftnge  den  Dienst  der  Kahtstreifen  versehen  ond  nnr 
halb  so  breit  als  die  inneren  Gänge  sind.  Durch  dieses  System  wird  die 
Beanspruchung  der  Nieten  auf  Abscheerung  vermindert  und  es  kann  infolge 
der  Verdoppelung  der  Platten  in  dt-r  Ausdehnung  der  äusseren  Gänge  die 
Stärke  der  Aussenhaut  vermindert  werden.  Schliesslich  resuitirt  daraus  eine 
viel  dauerhaftere  und  dichtere  Arbeit. 

Die  KaumstQtzen  sind  in  zwei  Reihen  installirt  und  zwar  je  eine  per  Seite, 
um  die  langen  Balken  besser  zu  versteifen  und  zu  unterstützen. 

Sämmtliche  Deckhäuser,  die  Walfischrückendecks  und  die  übrigen  Auf- 
banten  am  Stormdeck  sind  ans  Eisen  hergestellt^  nm  den  Beauspmchnngen» 
denen  sie  im  Winter  im  atlantischen  Ocean  ansgesettt  aind,  besser  wider- 
stehen an  können. 
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Nach  reiflicher  Erwägung  wurde  beächlosson,  dem  Schiffe  bloss  eine 
Sehiwibe  imd  ivnr  ?on  24'  Borehmeasor  m  geben,  womit  eine  flahrtgeBchwin- 
digkeit  TOD  nicht  weniger  als  18  Knoten  stfindlieh  erreielit  werden  soll  Die 
UsBChine  wird  aas  drei  Orappen  nach  dem  n Tandemu -System  bestehen,  wobei  be- 
kanntlich der  Horlidriirkcylinder  hinter  oder  ober  den  Niederdnickcylindern  stf>ht; 
die  drei  Kurbeln  werden  in  einem  Winkel  von  120"  gegeneinander  gestellt.  Dieser 
Anordnung  wurde  von  anderen  Dreikurbel-Systeuien  aus  dem  Grande  der  Vorzug 
gegeben,  weil  damit  eine  Tollkommene  AnslMÜancIrang  nnd  ein  glei<dimässigcrer 
imd  geriUuchloserer  Gang  der  Masoliine  m  enielen  iai  Jeder  Hoehdmck- 
cjlinder  wird  von  drei  schmiedeisernen  Säulen  getragen,  wodurch  einerseits 
ein  leichter  Zugang  zu  den  Stopfl)richsen ,  anderseits  das  Abnehmen  der  aus 
zwei  Stücken  licstohondon  Cylin«f(Miieckel  im  Bedarfsfälle  unschwer  ermöglicht 
wird.  Kurbelwelle  und  SchraubenwoUo  sind  hohl  und  aus  compiimirtem  Stahl  er- 
leogt.  Die  drei  Hoohdmcke^ltnder  werden  43",  die  Niederdnickcy linder  SS" Darch- 
messer  nnd  einen  gemeinachaftlichen  Hub  von  6'  liaben.  Der  Darchmaaeer  derKnr- 
belwelle  ist  25" ,  jener  der  Knrbelzapfen  26".  Die  Länge  der  Hanptlager  ist  33  '/^ 
die  der  Knrbelzapfeulager  28".  Die  Kurbelwolle  wird  64  Tonnen  wiegen;  voll  und 
aus  Eisen  ausgeführt,  würde  deren  Gewicht  73  Tonnen  betragen.  Die  Druck- 
welle hat  24"  äussern  und  W  inneru  Durchmesser.  Sie  hat  13  Druckriuge 
Ton  897s"  Doiclimeaaer,  waa  einer  Dmckfliehe  Yon  6000^"  entapricht;  dieaea 
SMek  wiegt  17  Tonnen.  Die  Propellerwelle  bat  S5"  Doiebmaaeer,  iat  80V«' 
lang  und  18  Tonnen  schwer.  Die  Maschinen-Fundamentplatte  wird  100  Tonnen 
wiegen.  Die  Gesammtknhlflächo  der  Condensatoren  beträgt  1 7.0000',  was  einer 
Gesauimtröhrenlänge  von  17  Meilen  gleichkommt.  Zwei  Luftpumpen  von  39" 
Durchmesser  uud  3'  Hub,  und  zwei  doppeitwirkeude  Kühlwasserpumpen  von 
gleichem  Hnb  nnd  26''  Dnrchmeaaery  sowie  die  Speiae-  nnd  Sodpumpen  werden 
doreh  Hebel  angetrieben,  welche  am  vorderen  mid  hinteren  Ende  der  Maschine 
angehängt  sind.  Eine  starke  Centrifugalpnmpe  kann  sowohl  zum  Entfernen 
des  Leckwa.«!sers  wie  auch  als  Circulationspumpe  gebraucht  werden.  Weiters 
sind  drei  Ililfsdampfjunnpen  /um  S[it.'i.sen,  zur  Entwässerung  und  zu  Deck- 
zwecken vorhanden.  Der  Dumpf  wird,  wie  schon  erwähnt,  aus  acht  cylin- 
driachen  Bfihrenkeaaeln,  deren  Fsnemngen  an  beiden  Enden  gelogen  sind,  za- 
geftthrt;  jeder  Eeaael  hat  14'  mittleren  Dnrchmeeaer  nnd  19'  Länge,  mit 
einem  Dampfreservoir  von  13'  Länge  nnd  4'  Durchmesser  und  6  Feuerbüchsen 
zu  3'  9"  Durchmesser,  so  das«?  im  ganzen  48  Feuer  vorhanden  sind.  Die 
Koststfibo  sind  6'  lang,  die  Rostfläche  beträgt  lOMiy^'.  Die  Hüllenblecho  sind 
24'  8"  lang,  4'  4 '/,"  broit  und  1  y^"  dick,  und  jedes  wiegt  nahezu  2  '/a  Tonnen ;  alle 
Niefl()cher  sind  gebohrt.  Die  Feoerbüohaen  sind  ans  BewUngeiaen ;  jedes  Fener 
hat  eine  eigene  ümkehrkammer.  Die  Kessel  aind  Ar  eine  Betriebaapannnng 
von  90  Pfund  englisch  auf  den  Quadratzoll  eraengt.  Die  Maschinen  sollen 
8000  Pferdekraft  indiciren,  obwohl  sie  bis  auf  10.000  gebracht  werden  können. 

Die  Cabineu  des  Capitäns  nnd  des  ersten  Ofliciers  befinden  sich  im 
Deckhauso  auf  dem  Sturmdeuk,  also  in  unmittelbarer  Nähe  der  vorderen  Oom- 
mandobrflcke  nnd  dea  Stenerhanaea.  Zn  beiden  Seiten  dea  Stormdecka  sind 
12  Bettungaboote,  darunter  einea  mit  Dampfinaachine  Toraehen,  inalallirt.  Daa 
Buder  wird  mit  Dampf  betrieben,  bei  jeder  Ladeluke  steht  eine  Dampfwindo. 
Die  Räumlichkeiten  für  die  Passagiere  sind  selbstverstäuillirb  mit  besonderem 
Luxus  und  Comfoi-t  eingerichtet:  der  Boden  aus  Mosaik,  die  Fütterung  der 
Möbel  von  Marroq^uiuledor  uud  Seide,  iiauchsalous  sind  zwei  vorhanden  und 
aelbet  auf  die  Friaanratnbe  iat  nicht  vergesaen  worden.  Der  fi^peiaeaalon  ist 
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79'  lang,  5S'  breit  und  wi«  alle  flbrigen  Bftamlichkeiten  9'  hocK  Die  CaUBeii 

sind  alie  doppelt,  d.  h.  der  erste  Theil  ist  mm  WolmoDy  der  xweite  zum 
Schlafen  eingerichtet,  und  sind  deren  für  271  Passagiere  vorhanden.  Die  Kojen 
für  die  Emigranten  sind  nicht,  wie  bisher  üblich,  in  zwei,  sondern  bloss  in 
einer  Reihe  mit  zwischenliegender  Passage  angeordnet,  wodurch  eine  bessere 
Beleuchtung  und  Ventilation  ermöglicht  wird.  Auf  dem  Hauptdeck  können 
500,  im  Zwieefaendeek  weitere  1000  Emigranten  nntergebiaolit  werden.  Klar 
zum  Inseegehen  wird  das  Schi£fsgewicht  8000,  sein  Deplacement  hei  ToUer 
Ladung  13.500  Tonnen  sein,  daher  das  Gewieht  der  Zuladung  5500  Tonnen 
betragt.  {nEngmeer»fi)  B. 


Der  Stapisr  Colümbia  der  OregoB  Beflway  and  Vavigatiea  Ook- 

pany.  —  Bemerkenswert  an  diesem  Schiffe  ist:  1.  Die  Heiz-  und  Yen* 
tilationsvorrichtnng.  Durch  eine  entsprechend  geführte  Rohrleitung  wird 
sämratlichen  Wohnräumen  warme  Luft  zugeführt:  die  Temperatur  kann  in  jeder 
Cabino  dem  Wunsche  des  Bewohners  dcrf^olbon  entsprechend  geregelt  werden 
und  im  Sommer  dient  die  gleiche  Rohrleitung  zur  Ventilation  der  Wohnräume. 
2.  Die  Anwendnng  der  Blektrieitftt  in  aasgedehntem  Masse.  Bs  sind 
im  ganzen  ISO  elektrische  Lampen  installirt.  Vier  Edisbn*sehe  dynamo-elek- 
trische  Apparate  sind  im  Maschinenräume  installirt,  so  zwar,  dass  jede  Leitung 
unter  der  directen  Aufsicht  dos  Mascliinisten  steht.  In  allen  Cabinen  sind 
elektrische  Glocken  angebracht.  Die  Cajüto  des  Commandanten  ist  mit  den 
Cabiuen  des  Maschinenleiters,  des  Bechnuugsführers  und  des  ersten  Stewards 
dnreh  Telephons  verbonden.  Bin  elektriseber  Indieator  auf  der  Oommaado- 
brfieke  gibt  Jeden  Angenbliek  die  Rotationsnhl  der  Maschine  an,  und  zeigt, 
ob  dieselbe  vorwärts  oder  zurück  arbeitet.  Das  elektrische  Mastlicht  wird 
durch  eine  im  Zwischendeck  aufgestellte  Maxim'sche  elektro-dynamische  Maschine 
neaester  Construction  betrieben. 

Die  Columbia  ist  laug,  387a'  breit,  23'  im  Baume  tief  und  hat 
8900  Tonnen  Deplaeemeni  Die  Masohinen  gehören  dem  Oompoondsysteme  an 
ond  verleihen  dem  8dhilfo  eine  Geschwindigkeit  von  14  Meilen. 

{fiScieiUifie  Amwie«m,u)  em. 


Scbnellaafende  Dampfpinassen  für  die  englische  Marine.  —  Ein 

weiterer  Schritt  nach  vorwärts  ist  in  der  Ausrüstung  der  englischen  Kriegs- 
schiffe geschehen.  Der  oberflächliche  Beobachter  wird  dem  Gegenstande  viel- 
leicht weniger  Wichtigkeit  beimesseu,  als  er  in  Wirklichkeit  hat.  Die  Aus- 
rOstnug  der  Schiffe  mit  sohneUanfimden  Dampfbeibooten  ist  jedoch  im  hohen 
Qrade  wichtig,  da  sie  sowohl  die  fortschrittliche  BntwicUnng  in  der  Anwen* 
dnng  der  Dampfkraft  zn  maritimen  Zwecken,  als  auch  die  Vielseitigkeit  der 
Verwendung  des  einzelnen  Bootes  bezeichnet.  Gegenwärtig  sind  die  Schiffe  der 
englischen  Flotte  mit  Dampf- liettungsbooten  versehen,  deren  Länge  zwischen 
42  und  45'  variirt,  und  welche  die  Uaupteigeuschaft  eines  Bettungbboutes  im 
ausgedehnten  Masse  besitsen,  d.  h.  sie  kentern  nichts  secb  sinken  sie,  wenn 
sie  Toll  Wasser  gesehlagen  werden,  da  ihnen  die  Inftdichten  Abtheilnngen 
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genägeade  Schwimmkraft  sichern,  um  die  MaschineDf  die  Bemauuuug  uud  die 
Zurilfltiiii;  ni  tragen.  Ferner  büden  die  LvflUiften  einen  integriieoxIeD  Tliidl 
des  Gerippes;  infolge  deesen  beattmn  die  Boote  gfoeee  Lug-  and  QQerscliifE^> 

festigkeit,  können  daher  auf  Krahnen  anssenbords  getragen  werden  und  bei 
jeder  Gelegenheit  sogleich  in  Verwendnng  treten.  Da  diese  Boote  jedoch  nie 
mehr  als  OV^  Meilen,  unter  Umständen  eine  ^^n?.  annehmbare  Geschwindig- 
keit, realisirteu,  sind  sie  doch  nur  im  Stande  für  die  allgemeinen  Servituts- 
dieneie  dee  Sdüffes,  dem  sie  beigegeben  sind,  in  dienen.  Um  deren  Wirkungs- 
kreis sn  erweitem,  liat  die  englische  Admiralit&t  sich  entschlosBen,  bei  Mr. 
J.  S.  White  in  Eist  Cowes  sechs  seegehende  Dampfrettungspinassen  in  Be- 
stellnng  zu  bringen,  deren  Dimensionen  etwas  grösser,  und  deren  Geschwin- 
digkeit um  ein  I3edeut<'nde.s  höher  als  die  der  gegenwärtig  im  Gebrauche 
stehenden  Boote  sein  sollte.  Die  mit  diesen  Pinassen  vor  kurzem  zu  Ports- 
month  Torgenommenen  Proben  wurden  mit  vielem  Interesee  verfolgt;  deren 
Besnltate  sind  in  mancher  Hinsicht  bemerkenswert.  Die  Boote  sind  48'  lang 
(d.  h.  3'  länger  als  die  grössten  der  bis  jetzt  in  Dienst  stehenden),  9'  3" 
breit  und  4'  9"  tief;  der  Tiefgang  beträgt  mit  Maschinen  und  Zurüstung  an 
Bord  2'  8''  vorne  uud  3'  5"  achter.  Die  Pinassen  sind  ganz  aus  Holz  nach 
dem  Diagonalü^stem  gebaut;  sie  haben  Compound maschinen  mit  Hochdruck- 
^lioder  von  1%"  nnd  Niedeidroekigriinder  von  UV/'  Dordimesser,  der  Hnb 
hetiigt  8*.  Die  vierflfigeligen  Sehraaben  haben  8'  aVi"  im  Dnrehmesser,  4' 
7%"  mittlere  Steigung  und  5  */^"  Ijiage.  Der  Kessel  ist  in  einem  geschlos- 
senen Heizraume  installirt;  der  nöthiq'e  Luftzug  wird  in  der  Feuerung  durch 
Ventilatoren  ei-zoiigt.  u.  z.  ganz  in  derselbiMi  Weise  wie  dies  auf  den  Torpedo- 
booten geschieht.  Das  Gesammtgowicht  des  vollständig  ausgerüsteten  Bootes 
beträgt  152  Cwi  n.  s.  ent&Uen  davon  86  Cwt.  anf  die  dampfUare  Maeehine 
nnd  66  Cwt.  anf  den  Bootskörper. 

Bei  den  Proben  an  der  gemessenen  Meile  entwickelten  die  Maschmen 
120  Pferdekraft  mit  340  Touren  pro  Minute,  und  erreichten  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  etwas  über  13  Knoten,  also  fast  soviel  als  die  Torpedo- 
boote II.  Classe,  die  man  aber  ausschliesslich  nur  za  Torpedoz wecken  ver- 
wenden kann. 

Der  Dampfdruck  erreichte  190  Pfhnd;  die  Maschinen  arbeiteten  mit 

Expansion  auf  V,  c  des  Hubes.  Die  mit  einem  Schlage  eneichte  Steigerung 
der  Geschwindigkeit  von  97«  auf  13  Knoten  hat  im  hohen  Grade  befriedigt, 
und  da  der  Kohlenverbrauch  von  6  Pfd.  auf  3  Pfd.  per  indicirto  Pferdekraft 
und  Stunde  reducirt  wurde,  so  erhielt  man  die  Geschwindigkeitszunahme  ohne 
dsss  die  Kosten  an  Brannmaterial  erhftht  worden  wflren.  Die  Alteren  Boote 
indidrten  nlmlich  bloes  50  Pferdekraft. 

Es  trägt  sich  nun  ob  diese  leichten,  schnellen  nnd  handlichen  Boote, 
deren  Geschwindigkeit  ohne  Beeinträchtigung  ihrer  sonstigen  Eigenschaften 
als  seegehende  Rettungsboote  um  ein  Bedeutendes  erhöht  wurde,  auch  zu 
anderen  als  den  gewöhnlichen  Servitutsdiensten  eines  Schi£fe3  verwendbar  sein 
werden.  fiSn  Boot  mit  18  Knoten  Fahrt  kann  gewiss  als  PntvoulUenboot  aos- 
geseichnete  Dienste  leisten;  ebenso  wird  man  es  snr  Abwehr  eines  Torpedo- 
angriffes  mit  Yorthoil  verwenden  können.  Ob  man  sie  aber  auch  zum  offen- 
siven Vorgehen  mit  Torpedos  herrichten  soll,  bedarf  noch  der  Erwrit^'ung;  es 
unterliegt  jedoch  keinem  Zweifel,  dass  sie  besser  manövriren  werden  als  die 
60'  Torpedoboote  aus  Stahl,  mit  denen  sie  in  gerader  Fahrt  gleiche  Geschwin- 
digkeit beeüMii,  weil  ihnen  die  Zwillingsschraoben  beim  Wenden  nnd  Uber 
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Stauer  geben  trefflieh  sit  etetkeii  komiiieii*   Hit  dem  Bader  allein  und 

Maschinen  volle  Kraft  Torwärts  arbeitend ,  wenden  sie  in  einem  Kreise  von 
8 — 10  mal  ihrer  Lange;  mit  einer  Maschine  vorwärts  und  der  anderen  zurück 
arbeitend,  beschreiben  sie  einen  Kreis  von  kaum  zweimal  ihrer  Länge  zum 
Durchmesser.  (» Times,  u)  em. 


Bauischer  Kreuer  Jaroslaw.  —  Einem  französischen  Blatte  ent- 
nehmen wir,  dase  die  meeiBche  freiwillige  Flotte  einen  neaen  Zuwachs  dorch 
ein  Schiff,  Jasoslaw,  von  grosser  Geschwindigkeit  erhalten  hat,  welches  Ende 
Juni  1879  von  der  SnriH^  nouvdle  des  forgcs  et  chantier^  dr  la  Mediterrayirc 
auf  Stapel  gelegt  wurde,  und  am  18.  August  dieses  Jahres  seine  Geschwia- 
digkeitsproben  maclito. 

Diese  letzteren,  welche  in  Gegenwart  einer  ComniifiBion  rassischer  Officiere 
nnter  dem  Prftstdinm  des  SchtlTseapitftn  Valitsky  an  der  grossen  gemessenen 
Basis  von  6*72  Meilen  oder  circa  13  Kilometer  vorgenommen  wurden,  ergehen 
ganz  aussergewöhnlich  gute  Resultate.  Das  Mittel  der  zwei  ersten  Touren  war 
16  Vi  Knoten.  Zwei  andere  Touren .  bei  welchen  mit  künstlichem  Zug 
gefahren  wurde,  ergaben  etwas  über  IG/,  Knoten  im  Mittel.  Die  grösste 
realisirte  Geschwindigkeit  betrug  16 '68  ^oten,  wfthrend  der  Contract  bloss 
anf  15%  Knoten  lautete.  Das  Gerippe  des  Jaro6LAW  ist  aus  Stahl,  die 
Aussenhautbeplattung  aus  Eisen;  er  hat  90*7  Länge,  12*5  *y  Breite  und  ein 
Deplacement  von  3050  Tonnen.  Auf  eine  Länge  von  40  **/  in  der  Mitte  des 
Schiffes,  welclie  von  der  Maschine  und  den  Kesseln  eingenommeu  wird,  hat 
das  Schiff  einen  Doppelboden,  welcher  bis  zum  Hauptdeck  reicht  und  durch 
wasserdichte  Schotte  in  sehr  kleine  Abtheilungen  getheflt  ist. 

Die  Maschinen  sind  vom  Compoundsysteme  mit  drei  horizontalen  Cylin- 
dem,  und  haben  bei  der  Probe  mehr  als  3000  Pferdekraft  indicirt. 

Das  Schiff  ist  als  Barkschifl"  getakelt  und  mit  einem  Daiiiiifstouer  und 
Dampfgaugspill  versehen.  Die  Ladetahiglfcit,  Kohleu  eiubügriffeu,  beträgt 
1150  Tonnen  und  dar  Jaroslaw  kann  ausser  einem  grossen  Schiffsstabe  noch 
50  Fassagiere  L  Classe  anfhehmen.  ][.  E. 


■eues  Kanonenboot  fHr  die  norwegische  MarineJ  —  Von  der  Marine- 
werft Carl-.Iohansvaern  lief  in  der  /.weiten  Hälfte  des  Monats  August  d.  J. 
ein  neues  Dampfkanonenbuut  erster  Classe,  Namens  Kllida  von  Stapel.  Das 
Fahrzeug  ist  aus  llolz  gebaut,  als  Bark  getakelt  und  mit  voller  Segelkraft 
▼ersehen,  besitit  aber  daneben  eine  DampAnasehine  von  750  Pferde« 
kraft,  um  dmn  Schiffe,  unabhängig  vom  Winde,  eine  Fahrt  von  reichlich 
11  Knoten  zugeben.  Es  soll  fünf  Stück  l.")  -rjoschütze  und  als  Heckgeschütz 
eine  12% -Kanone,  alle  vom  neuosten  Krupjt'sclicn  Hinterladungssystem,  fuhren 
und  hat  Kaum  für  Proviant  für  130  Manu  auf  12  Wochen,  sowie  für  1000  Ton. 
Kohlen.  Die  norwegische  Marine  besitit  jetit  xwei  Fahrtenge  dieser  Art  Von 
den  iwei  flbrigen  Eanonenbootclassen,  aus  welchen  die  KflstenTertheidignng 
dem  Bauplane  der  Marine  yon  1872  zufolge  bestehen  soll,  zählt  binnen  kurzer 
Zeit  die  zweite  Classe  fünf  und  die  dritte  Classe  IG  Fahrzeuge;  das  nach 
dem  Plane  vorgesteckte  Ziel,  dass  Nurwegen  in  1H83  drei  Kanonenboote 
erster,  nenn  xweiter  und  44  dritter  Classe  fertig  gebaut  haben  sollte,  wird 
aber  kaum  erreicht  wetdso.  {nBünm'EnUejt) 


Digitized  by  Google 


eoo 


Hydromotonohiff.  —  Eine  Notiz  der  nWeser-Zeitungu  berichtet  unter 
dem  obigen  Titel,  dass  auf  der  Werfte  G.  Howaldt  in  Kiel  ein  SchiflF  gebaut 
Würde,  zu  dessen  Bewegunp^  hydraulische  Reactiuu  mittels  eines  von  Dr. 
Fleischer  erluudenen  Hydromotors  verwendet  wird,  und  dass  sich  bei  einer 
ersten  Mai,  welohe  mit  dem  Schiffe  am  7.  September  d.  J.  angestellt  wurde, 
sehr  günstige  Besnltate  ergeben  haben.  —  Das  Hydromotorschiff  hat  HO* 
L&nge,  17'  Breite,  5V',/  Tiefgang  und  irx)  Tonnen  Gehalt,  —  Dasselbe  ging 
von  der  Mündung  der  Swentina  (Kieler  Bucht)  aus,  in  See.  Der  in  Thätig- 
keit  gebrachte  Apparat  setzte  das  Schiff  sofort  kräftig  in  Bewegung  und  Hess 
dasselbe  sich  dann  rabig  vorwärts  bewegen.  Das  ansfliessende  Waaser  war 
hinter  dem  Schiffe  nnr  in  der  Form  von  xwei  nnscheinhaTen  Wellen  sichtbar, 
die  weit  kleiner  als  jene  eines  Schraubendampfers  waren.  Der  Apparat  wirft 
in  der  Minute  etwa  20.000  Liter  Wasser  aus.  Das  Schiff  erreichte  eine  Ge- 
schwindigkeit von  9  Knoten.  Die  als  Maxiraalgosrhwindi^'keit  projectirten 
10  Knoten  wurden  deshalb  nicht  erreicht,  weil  noch  einzelne  Theile  des  Appa- 
rates nicht  regolirt  nnd  der '  Tennch  flberhanpt  nnr  ein  ▼orllnflger  war. 
Wfthrend  der  Fahrt  kam  dem  Schiffe  ein  kleiner  Segler  entgegen.  Der  Steuer- 
mann Hess  denselben  bis  nahe  an  den  Bug  des  Schiffes  anfahren,  brachte 
dann  mittels  der  Hydromotorsteuerung  das  Schiff  nun  Stehen  und  drehte  es, 
obgleich  stillstehend,  sofort  nach  backbord. 


Stapellanf  des  Espieole.  —  Am  20.  September  ist  auf  der  königl. 
Werfte  an  DcTonport  die  Composite-Niederbordoorvette  Espi^le  von  Stapel 

gelaufen.  Der  Kiel  dieses  Schiffes  wurde  am  23.  September  J.  gelegt.  Der 
ESPIKGLE  ist  170'  lang,  36' breit  und  hat  ein  Deplacement  von  1124  Tons; 
seine  Maschinen  sollen  900  Pferdekraft  indiciren.  Der  Espikgle  ist  ganz 
aus  Stahl  gebaut  und  mit  einer  Aussenhaut  aas  Holz  versehen.  Er  ist  ein 
Schwesterschiff  des  Phoenix,  der  Uiranda  und  des  MimNE,  nnd  nnter- 
scheidet  sich  von  den  beiden  mtgmiannten  nur  dadnroh,  dass  seine  Schraube 
nicht  sum  Hissen  eingerichtet  ist.  (})2Vmes.tt)  D. 


Biegsame  Knpplnng  für  Schranbenwellen  von  S.  W.  Snoden  in 
Dublin.  (Fig.  8—11,  Taf.  XXIll).  —  Die  Welle,  welche  von  der  gewöhnlich 
inmitten  des  Scbifllss  angeordneten  Haschine  snr  PropeHenchranbe  ftthrt, 
erreicht  bei  grossen  Schiffen  sehr  oft  eine  betiiefatliche  Linge  nnd  wird  daher 
bei  doi:  enormen  Leistungen,  die  sie  übertragen  muss,  gegen  die  unvermeid- 
lichen Ungleichheiten  ihrer  verschiedenen  Lagerungen  äusserst  orapfiudlich. 
Kommen  nun  hierzn  noch  die  Bewegungen,  welchen  der  Schiffskörper  bei  hoher 
See  ausgesetzt  ist,  so  irt  es  wohl  erkl&rtich,  dass  schon  wiederholt  Bi-fiche 
solcher  Schrsabenwellen  ▼oigekommen  sind,  nnd  es  moss  nur  flberrsschen, 
dass  nicht  unter  allen  Umst&nden  zur  Behebung  dieser  Gefahr  zwei  oder 
mehrere  biegsame  Kupplungen  in  die  Welle  eingesetzt  werden.  Doch  sind 
selbstverständlich  die  gewöhnlich  angewendeten  biegsamen  Kupplungen  hier 
von  vorn  herein  ausgeschlossen,  sowohl  wegen  der  ungewöhnlich  hohen  Tor- 
Bionekilfte,  als  nach  wegen  des  aaf  die  Schmabenwtile  kommenden  Lftngs- 
■chnbca. 
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Eine  speciell  für  die  Sclnaubenwellen  construirte  Kupplung  ist  auf 
Tafel  XXIII,  Fig.  8  — 11  dargestellt.  Dieselbe  bewirkt  in  solider  Weise  eine  voli- 
stiadigo  CSentrining  der  Waltontiid«!!  und  gibt  d«n  Hätatthmtni  lajelilicli« 
und  l«leht  in  Stand  m  haltende  Änflagellichen. 

Zur  Centiinmg  dient  ein  Kugelgelenk,  gebildet  einerseits  von  einer 

hohlen  Kugel,  welche  auf  das  konisch  abgedrehte  Endo  der  einen  Welle  auf- 
gekeilt und  durch  eine  in  die  Knsrel  eingelassene  Mutter  versichert  ist,  ander- 
seits von  zwei  Kugelschalen,  deren  eine,  mit  einer  Flansche  versehen,  auf 
daa  sweite  WeUenrad  gesehranbt  wird  und  mit  vier  starken  SehranbenbolMn 

die  andere  Kugelschalc  trägt.  Die  Kugel  und  die  Scl\alen  sind  aus  Gusstahl 
herzustellen  und  bewirken  oinn  verUl^sIiche  Verbindung  der  beitien  Wellen, 
welche  allen  achsialen  Beanspruchungen  gewachsen,  jedoch  selbstverständlich, 
soweit  sie  bis  jetzt  beschrieben,  ein  lorsionsmoment  zu  übertragen  nicht  im 
Stande  ist 

Zi  diesem  Zwecke  hat  die  Kugel  vier  starke  Zapfen  angegessen,  ftber 

welch«  js  ein  wQrfclförmiger  Mitnehmerklotz  geschoben  ist.  Die  Kugelschalen 
haben  an  den  betrefTeudeu  Stellen  (Fig.  10)  entsprechende  Erweiterungen, 
in  welche  jedoch  die  Klötze  nicht  genau  passen,  sondern  nach  allen  vier 
Seiten  etwas  Luft  erhalten,  um  die  gewünschte  Biegäauikeit  ^u  erzielen.  Eine 
mit  Tier  Stiftschnnben  Aber  diesen  Anssehnitt  befestigte  Flatts  schliesst  die 
Mitnehmer  und  die  Kngelfl&chen  vollständig  ab  und  sichert  so  die  gute  Erhal- 
tung derselben;  anderseits  lässt  sich  jederzeit  bequem  der  Stand  der  Mit- 
nehmerklötze untersuchen  und  eine  erforderliche  Auswechslong  derselben  ohue 
jedes  weitere  Zerlegen  vornehmen. 

{„Dingler' s  polyiethmat^  ^ownuä,^) 


Vener  Hock'scher  Motor.  —  Au  Stelle  der  unter  der  Bezeichnung 
_Hock 'scher  Motor"  bekannten  caloriscben  Maschine,  welche  bisher  in  der 
Industrie  mehrbch  verwendet  wurde,  bant  die  Mrik  von  Jolins  Hock  dr  Co. 
in  Wien  eine  neue  Art  von  Betriebsmaschinen,  welche  wegen  der  verschiedenen, 
durch  sie  gebotenen  Yortheile  sich  jedenfalls  bald  einer  betrftehtUohen  Ver* 
breitung  erfreuen  dürfte. 

Ihre  Wirkungsweise  ist  ganz  genau  derjenigen  der  Dampfmaschine  gleich, 
nnr  erfolgt  die  Beschaffung  des  g^pannten  Dampfes  in  neuer  and  ganz  eigen* 
thflmlicher  Art,  und  swar  ohne  Dampfkessel  oder  sonstiges  Geflas,  in  welchem 
Wasser  unter  Mnsm  hflbmren  als  dem  atmosphärischen  Drucke  vorhanden  wäre. 
—  Eine  Compresslonspumpe  druckt  bei  derselben  Luft  in  einen  hpiinetisch 
abgeschlossenen  Ofen ;  diese  Luft  unterhält  das  im  Ofen  brennende  Feuer, 
indem  sie  durch  den  glühenden  Brennstoff  hindurchstreicht.  Auf  ihrem  weiteren 
Wege  trifft  die  nunmehr  in  Yerbrennnngsgase  von  hoher  Temperatur  um- 
gewandelte Luft  einen  sehr  feinen,  durch  eine  ganz  kleine  Pumpe  eingeführten 
Wasserstrabi  und  gibt  an  dieses  Wasser ,  indem  sie  es  verdampft ,  einen 
grossen  Theil  ihrer  Wärme  ab.  Die  so  abgekühlten  Verbren nungsproducte  und 
der  auf  vorgenannte  Weise  gebildete  überhitzte  Dampf  besitzen  dann  gleiche 
Temperaturen  und  gehen  innig  gemengt  in  den  Arbeitscylinder  des  eigentlichen 
Motors,  der  auch  eine  gewöhnliche  Dampfinaschine  sein  kann. 

Da  bei  diesem  neuen  Hock*schcn  Motor  kein  Dampfkessel  vorhanden 
isty  und  nur  bei  Jedem  Kolbenhabe  Wasser  in  sehr  g«ringfttgiger  Menge  ein* 
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gMprifczt  wird,  welches  momentan  verdampft,  so  ist  bei  demselben  jede  Ex- 
plosionsgefahr absolut  ausgeschlossen.  Darob  den  Entfall  des  Kessels,  und 
da  ferner  auch  kein  eigentlicher  Kamin  für  die  Zugbildung  und  Zugerhaltung 
nothweudig  ist,  stellen  sich  die  Anlagekosten  eines  solchen  Motors  unter  allen 
ümstfodeii  guinger  horaiu,  als  die  eioer  glMoh  sturken  Dampfinisehiiie  mit 
Dampfkessel  und  Ibniiii. 

Es  ist  schon  ans  der  Betrachtung  der  Wirkungsweise  einloiiclitend,  dass 
der  r>knnomischc  Effect  des  neuen  Hock 'sehen  Motors  nur  ein  günstiger  sein 
kann.  Dies  wurde  auch  bereits  durch  Versuche  bestätigt;  selbst  kleinere  Ma- 
seliiii«!!  diwes  Systemea  Tarbmchan  atfindlich  nur  «twa  1  Kg.  KoUa  ftr  Jed«  - 
•ISwÜTe  PfiBrdelnsft;  gritesere  Hasehiiiaii,  die  mit  geringerem  FUlongsgrade 
arbeiten,  weniger  als  1  Kg.  Bozfiglieh  dos  KohleATerlmmches  steht  dieser 
Motor  also  den  besten  Dampfmaschinen  gleich. 

Als  Schmiermaterial  der  Cj'linder  wird  lediglich  Wasser  verwendet. 

Berücksichtigt  man,  dass  das  Gemenge  von  Dampf,  Verbrennnngspro- 
dncten  und  Luft,  nachdem  es  im  Oylinder  gearbeitet  hat,  noch  an  Heissweäen 
verwendet  werden  kann,  was  in  vielen  Industriezweigen  sehr  erwünscht  ist, 
FO  ist  erkenntlich,  dass  sich  auch  dio  allgemciucn  Betriebskosten  mit  Bflck- 
sieht  auf  den  früher  erwähnten  geringen  Kolilen-  und  SchmiermaterialTerbraach 
niedriger  stellen  müssen,  als  bei  den  Dampfmaschinen. 

Ans  dem  Gesagten  geht  herror,  dass  der  neue  Hoch 'sehe  Hetor  die 
Tielftchen  Vonflge  der  Dampftnaschinen  mit  jener  der  Heisslnftmaschinen  in 
sehr  einfacher  Form  und  bei  absoluter  Gefhhrlosigkeit  verbindet,  nnd  somit 
in  vielen  Fällen  der  Dampfuiaschine  voi-zuziehen  sein  wird. 

Da  diese  neuen  und  interessanten  Motoren  in  allen  Formen  uud  Grössen 
ausgeführt  werden  könneu  —  und  nicht,  wie  vielleicht  vcrmuthet  wird,  gleich 
den  von  derselben  Firma  bisher  in  den  Handel  gesetzten  Maschinen  nur  den 
Zwecken  der  Kleingewerbe  dienen  sollen,  vielmehr  anch  för  stationSte  Anlagen 
aller  Art,  fSr  Locomobile,  Locomotive  ind  anch  für  Schilbdampfinaschinen  in 
Aussicht  genommen  sind  —  so  bähen  wir  es  fSr  entsprechend  gehalten, 
unsere  Leser  aber  selbe  in  Kenntnis  an  setzen.  F. 


Mallory-Propeller.  —  Den  Lesern  unserer  Mitiheüungen  ist  die  Mallorj« 
eehnrahe  hereits  ans  dem  im  Band  VII,  Jahrgang  1878  Sdte  641  enthaltenen 
Artikel  bekannt. 

Dieser  Propeller  wurde  vor  kurzem  zum  erstenmal  in  England  erprobt. 
Die  M:irinebehörde  hat  eigens  zu  diesem  Zwecke  bei  Mr.  J.  S.  White  in 
East-Cowes  eine  Pinasse  bauen  lassen;  die  Schraube  ist  mittels  Getriebe  und 
entsprechendem  Eingriff  derart  auf  der  Welle  moutirt,  dass  sie  wie  ein  ge« 
wlihnliohee  Bnder  gedreht  werden  nnd  jeden  beliebigen  Winkel  zur  Cellinie  ein- 
nehmen kann;  infolge  dessen  wird  das  Bader  gans  entbehrlich. 

Der  Dampfkessel  ist  in  der  Yorpiek  des  Bootes  installirt,  während  die 
Dampfcylinder  am  Heck  aufgestellt  sind,  und  zwar  derart,  dass  sie  unmittelbar 
auf  der  verticalen  Welle  wirken,  welche  die  Schraube  dreht. 

Während  der  Probe  lief  man  sechs  Gänge  mit  nach  vorwärts,  uud  zwei 
Oftnge  mit  nach  rückwärts  arbeitender  Xasdiine.  Der  üntersehied  in  der 
mittlecen  Gesdiwindigkeit  zwischen  den  beiden  Gangarten  war  kanm  Knoten, 
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da  man  mit  voller  Kraft  vorwärts  laufend  0*828  Knoten  mit  839  ümdrelinngen, 
und  mit  voller  Kraft  rückwärts  laufend  8-451  Knoten  mit  340  Umdrehungen 
zurücklegte.  Um  die  Maschinen  vom  Vorwärtsgang  mit  Volldampf  auf  den 
Bfkekwirtagang  mit  Volldampf  ni  stellen,  benffthigt  man  10  Seeonden. 

Die  bemerkenswertesten  Resultate  ergaben  die  DrehTersnche.  Das  winzige 
Fahrzeug  entwickelte  eine  solche  Beweglichkeit,  dass  es  nicht  nur  auf  seine 
eigene  Länge  —  42'  —  wendete,  sondern  auch,  vom  Erfinder  Obersten  M all o  ry 
selbst  gesteuert,  sämmtlicbe  Touren  einer  Contre  danse  mit  staunenswerter 
Leichtiglnit  ansflUirte.  Das  Boot  beschrieb  unter  aiidem  die  Figur  einer  8  in 
87  Seoonden. 

Diese  Probe  hat  alle  Betheiligten  im  höchsten  Grade  befriedigt;  die 
Vibrationen  am  Heck  waren  aber  derart  bedeutend,  dass  man  die  Construc- 
tion  des  Achterschiffes  jener  Boote,  die  mit  Maliury-Propeller  versehen  werden 
sollen,  entsprechend  stark  ausfOhien  muss.  em. 


Wattertäuienpropeller  von  A.  Heel  in  Bielefeld.  —  Zum  Fortbewegen 
▼on  Schiffen  dordi  Ansaugen  und  Ausstossen  einer  Wassersäule  hat  A.  Heel 

in  Bielefeld  einen  Propeller  construirt,  welcher  es  auf  einfache  Weise  ermög- 
licht, Richtung  und  Geschwindigkeit  der  treibondou  Wassersäule  nach  Bedürfnis 
zu  ändern.  An  beiden  Seiten  des  Schiffes  wird  je  ein  solcher  Apparat  angebracht, 
welcher  eine  Wassersäule  möglichst  tief  unter  der  WasserUnie  und  parallel  zur 
Schiffsl&ngenachse,  entweder  gegen  den  Bug  oder  das  Heck  des  SchilFes  treibt. 
Demgemftss  kann  dss  Schiff  bei  gleichseitiger  und  abereinstimmender  Th&tig- 
keit  beider  Apparate  vorwärts  oder  rückwärts  bewogt,  bei  entgegengesetztem 
Arbeiten  der  beiden  Propeller  oder  mittels  eines  Apparates  allein  nach  Belieben 
gesteuert  werden. 

Jeder  Propeller  bildet  eine  direct  und  doppelt  wirkende  Dumpfpumpe 
mit  Glockenvenlilenf  deren  Sang-  und  Druckräume  durch  einen  Zwischenkasten 

mit  den  seitlich  aus  dem  Schiff  tretenden  Saug-  und  Druckrohren  in  Ver* 
bindung  stehen.  Die  Mündungen  dieser  beiden  Rohre  sind  einander  entgegen- 
gesetzt gegen  die  Scbiffsenden  gerichtet.  Mittels  einer  in  den  Verhindungs- 
kasten  eingebauten  Drehklappo  lassen  sich  die  Rohre  wechselweise  mit  dem 
Sang^  und  Dmckraum  der  Pumpe  in  Verbindung  bringen,  so  dass  das  Wasser 
entweder  vom  am  Scliiff  angesaugt  und  hinten  ausgestosson  wird,  oder  um- 
gekehrt. Endlich  sind  die  RohrmQndungen  selbst  mit  Klappen  YOrsehen,  mit 
deren  Hilfe  sich  der  Austrittsquerschuitt  dos  Druckruhres  verengen  und  die 
Austrittsgeschwindii^'koit  der  Wassersäule  entsprechend  steigern  lässt.  Werden 
«in  die  Steuerfähigkcit  eiues  Schiffe»  besondere  Anforderungen  gestellt,  so  ist  es 
zweckmässig,  im  hinteren  Thml  des  Schiffes  einen  solchen  Propeller  qoer  ein- 
inbauen,  so  dass  die  vom  letzteren  bewegte  Wassersäule  gegen  die  Lftngen- 
achse  des  Schiffes  einen  rechten  Winkel  bildet.  Das  einseitige  Ausstossen  des 
Wassers  durch  diesen  Propeller  hat  eine  rasche  Wondung  des  Schiffes  zur 
Folge.  {nDingler's  i'olylcchni&d^s  JourtuU.a) 

ftaiarft-ltaaq^abelpfeifiNi.  Die  englische  Admiralität  hat  be- 
schlossen, sämmtUche  Schiffe,  welche  ein  oder  mehrere  Dampfbeiboote  fAhient 
mit  Beserre-DainpfiiebelpfiBifen  sa  versehen. 
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Die  Olocken  dieser  Pfeifen  haben  6"  im  DorehiMflMr,  und  Itfarttt»  dnd 
mit  den  entsprecheuden  Rohren  und  Verschraubungen  aosnistatton,  tun  sie  an 
einem  dev  IJootsdampfkessel  festmach-Mi  zu  künnen. 

Tiiftt  das  in  Fahrt  befindlich«  6chiS  Nebel  an,  so  muss  augenblicklich 
der  Bootsdampfkessel,  auf  welchem  die  Boeervepfoife  montirt  ist,  geheizt  werden. 

Eines  der  Dampf  beiboote  ist  an  Boid  an  jenem  Orte  in  installiren,  Ton 
welchem  ans  die  Signalpilfe  am  weitesten  gehOrt  werden  kuuncu. 

{nBroad  Arrow,n) 


NebeUignal-Äpparat,  System  Barker.  —  Um  bei  Nebelwetter  die  bei- 
läufige Position  eines  ScUiÜus  oder  die  von  demselben  gesteuerten  Curse  zu 
signalisiren,  hat  Capitftn  Barker  einen  Appaiat  erdacht,  der  mittels  langer 
nnd  knner  Pfiffe  die  betreffenden  Signale  abgibt. 

Die  Beschreibung  des  Mechanismus'  dieses  Apparates  haben  wir,  da  der- 
selbe auch  in  Deutschland  patentirt  wurde,  unter  den  Auszügen  aus  dem  Patent- 
blatte des  Deutschen  Reiches  S.  503  dieses  Heftes  aufgenommen.  Auf  Taf.  XXV 
Fig.  4  geben  wir  eine  Ansicht  des  snm  Gebranch  montirten  Apparates;  die 
HanptbestandtheQe  desselben  sind:  Ä  Nebeitrompete,  JB  länftbehftlter  auf  dem 
das  HundstQck  der  Trompete  sitzt,  C  Zeiger  des  gestenerten  Curses,  D  Wind- 
rose, F  oberer  und  G  unterer  Cylindoi-,  1  Metallhülle  und  J  Vorrichtung 
zum  Betriebe  des  Apparates.  Auf  der  Windrose  sind  nur  die  Cardinal-  und 
luteixardinalpnnkte  markirt;  für  jeden  derselben  wurde  ein  aus  langen  und 
kmnen  Pfiffen  combinirtes  Signal  angenommen.  An  Bord  eines  Dampfim  kann 
der  Apparat  mit  der  Dampfjifeili»  in  Verbindung  gebracht,  und  die  Curssignade 
lEdnnen  mit  letzterer  abgegeben  werden,  CapitftQ  Barker  hat  folgendes  Schema 
fÄr  die  Cnrssignale  zusammengestellt : 

Für  Curee  zwischen    K   und  NO    —  — 

n      n        n        NO    »     0    —    —  — 

DU        *        0    »   SO    —   

»     j»       II        SD    »    S    —  —   

»7)         n         SnSW    —  —   

»  SWr>W         

n      T>        71         W     ji    NW  —    — 

n     n        n       HW   i»    H     —   —   ^  — 

Anf  der  Windrose  sind  nebil  den  erwähnten  Compasstrichbeieichnungen 
ancb  die,  den  letsteren  entsprechenden  Signal«  verssichnit.  Die  Handhabnng 
und  PonctioninEiig  des  Signiüappai-ates  geschieht  folgendermassen : 

Nehmen  wir  an,  das  Schiff  steuere  einen  der  Curse  zwischen  N  und 
NO  und  man  wolle  das,  diesem  Curse  entsprechende  Signal  abgeben.  Der 
Zeiger,  der  einfach  mit  der  Hand  bewegt  wird,  muss  in  diesem  Falle  vorerst 
anf  N  gestellt  werden.  Non  dreht  der  den  Apparat  bedienende  Hann  langsam 
nnd  gleichförmig  die  Kurbel,  dadurch  hebt  sich  langsam  der  untere  Cylinder 
nnd  comprimirt  die  Luft  im  oberen  Cylinder,  welch'  letzterer  sich  gleichzeitig 
zu  drehen  beginnt.  Der  Zeiger,  welcher  sich  ebenfalls  mitdreht,  bewegt  sich 
von  N  nach  NO  uud  während  er  diesen  Octanten  der  Bose  passirt,  ertont  das 
betreflinide  Signal,  im  angenommenen  Ealle  ein  lauger  nnd  swti  knrse  Ffilb. 
Sobald  der  obere  Cylinder  Umdrehung  gsmadit  hat,  nnd  der  Zeiger  auf 
NO  steht»  Itet  licli  die  ZahnindTerbindiuig  von  selbst»  wonuif  der  mitere 
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Cylinder  wieder  faera1»rakt  und  der  obere  Cylinder  sammt  Zeiger  in  die  frflhere 

Lage  zurückkelut.  Der  Apparat  ist  min  klar,  das  Signal  zo  wiederholen.  So 
lan^p  der  Zeiger  auf  Nord  eingestellt  bleibt,  kann  kein  anderes  Sic^nal  als 
das  den  N — NO-Cursen  entsprechende,  abgegeben  werden ;  es  ist  daher  koiu 
Irrthum  mOglich.  Wird  der  Cnrs  geändert,  z.  B.  auf  einen  zwiscken  0  und 
SO  liegtnden,  so  hst  man  weiter  nichts  so  thnn,  als  den  Zeigvr  auf  Ost  ein- 
znsteilen,  worauf  der  Apparat  sogleidi  zur  Abgabe  «lieses  neuen  Signals 
bereit  ist^  (^nEngyuer^u)  em. 


Elektrische  Belenohtnng  eines  Docks.  —  Vor  kurzem  wurde  zu  Ports- 
month  ein  erfdgreicber  Versach  aosgefllhrt,  das  Dock  des  Ihflexiblb  mit 

elektrischem  licht  zn  beleuchten.  Der  Zweck  des  Versnches  war ,  sich  die 
Gewissheit  zn  verschaflfen,  ob  dio  Erleuchtung  jenes  immensen  —  416'  langen, 
110'  breiten  und  39'  tiefen  — Abgrundes  ausführbar  sei ,  um  in  Kriegsreiteii 
oder  aus  einer  sonst  dringenden  Ursache  ein  Pauzerschiß  nach  dem  Dunkel- 
werden an  docken  oder  die  ToUendnngsarbeiten  an  einem  Schiffe  ancb  wfthrend 
der  Kacht  fortsetsen  zn  können.  Der  Apparat,  welcher  bei  dieser  Gelegenheit 
zur  Verwendung  gelangte,  war  eine  aus  acht  Magneten  und  vier  kräftigen 
Elektromagneten  bestehende  Brush'sche  dynamo-elcktrischo  Maschine,  die 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  800  Umdrehungen  pro  Minute  getrieben  wurde. 
Die  elektrischen  Lampen  waren  ebenfalls  nach  dem  Bmsh'schen  System  ^o- 
strnirt  Es  waren  ssehtebn  Lampen  in  einem  Stromkreise  eingeedialtet  ond 
an  verschiedenen  Stellen  des  Docks  aufgestellt,  während  die  siebzehnte  in  der 
Versilberung.sweik.stütte  in  der  Nähe  der  Betriebsmaschine  installirt  war.  Um 
8^/^  Uhr  wurden  sänimtlicho  Lampen  gleichzeitig  angezündet.  Der  Effect  war 
überraschend ;  mit  einem  Male  war  das  ganze  Dock  taghell  erleuchtet,  so  zwar, 
dass  jeder  Theil  des  Riesenthiurmschiffea  dentlieh  unterschieden  werden  konntet 
und  dass  man  ohne  den  geringsten  Anstand  welche  Arbeit  immer  am  Kiele, 
in  der  Kimmung  oder  an  schwer  zugänglichen  Stellen  hätte  ausführen  können. 

Die  vertical  gestellten,  circa  '/..zolligen  Klektrodenkohlen  der  Lampen 
brannten  ohne  das  geringste  Zeichen  vou  Flamme  und  gaben  ein  ruhiges 
weisses  Licht;  das  empfindlichste  Ohr  konnte  nicht  das  leiseste  Snmmen- 
▼emehmen. 

Die  Kohlen  brennen  ununterbrochen  durch  neun  Stunden,  die  ErneneniDg 
respective  der  Wechsel  derselben  geschieht  automatisch. 

Nach  den  bei  diesem  Versuche  gemachten  Erfahrungen  lintrat^en  die 
Kosten  pro  Lampe  bei  einer  Brenndauer  von  vier  Stunden  27<t  (H  kt'.  Gold). 
Die  dynamo-elekfa'ische  Maschme  wnrde  durch  eine  12V4Pferdigo  Dampf- 
maschine, die  120  Umdrehungen  pro  Minute  zurücklegte,  getrieben.  Der  Kohlen- 
verbrauch  stellte  sich  auf  10  Cwt.  für  6  Stunden;  da  jedoch  die  Kohlen  von 
minderer  Qualität  waren,  so  holTt  man  mit  einer  besseren  Kohlensorte  den 
Verbrauch  auf  1  Cwt.  pro  Stunde  zu  reduciren. 

Die  competenten  Behörden  waren  von  den  günstigen  Resultaten,  die 
das  BmsVsehe  Belenchtnngasjstem  geliefert,  derart  mfiriedebgestellt,  dass  sie 
die  bei  diesem  Versuche  verwendeten  Maschinen  an  Bord  des  Minotaur  auf- 
stellen Hessen.  Es  werden  dort  die  Comniandantonwolmnng^,  die  Officieimnesse, 
der  Maschinenraum  und  der  Hetzraum  elektrisch  erleuchtet. 

(nTimcs.u)  em. 
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yeniohtiuig  dei  chUeniiohta  Tra&iportdftmpfm  Loa  dureh  die 
Pwnvier.  —  Obwohl  diese  Notis  unseren  Lesern  ans  den  Tageblittem  bekannt 
sein  wird,  f^inben  wir  dieselbe  (wenn  aach  wogen  Kauramangel  etwas  sp&tl) 
doch  hior  registriren  xii  sollen.  —  Am  'A.  .luli  d.  J.  befand  sich  das  Trans- 
portscliifF  Loa  des  chilpnisclion  Blokadogeschwaders  auf  der  Rhede  vor  Callao 
vor  Auker.  Ein  peruaoiticber  Ofücier  nahm  ein  gewöhnliches  Frachtboot, 
bmebte  in  dessen  Boden  eine  „IK^llenmaschine**  unter  und  bedeckte  sie  mit 
einem  falschen  Boden,  Melchei-  derart  auf  Federn  ruhte,  dass  er  bloss  durch 
das  Gewicht  der  Fracht  niedergehalten  wurde.  N';u;:ideui  dies  geschehen,  belud 
man  das  Boot  mit  einer  reichen  Auswahl  an  Früchten,  Gemüsen  und  Geflügel, 
schleppte  es  während  der  Nacht  in  die  Nähe  des  Blokadegeschwadors  und  gab 
es  Tor  Tsgesanbrnch  den  Wellen  preis.  Das  Boot  trieb  den  gansen  Tag  in 
der  Ehede  umher,  ohne  von  den  Chilenen  gesehen  zn  werden;  gegen  Abend 
schickten  die  Peruaner,  welche  fQrchteten,  dass  es  von  einem  ncutralen'Schiflfo 
anfgegrifFen  werde,  ein  Boot  ab,  nm  es  zurückzubringen.  Die  Loa,  welchf^ 
gerade  Wachtdienst  hatte  und  beuierkte,  diiss  ein  peruanisches  Boot  nach  den 
neutralen  Schiffen  abhielt,  nahm  sofort  dessen  Verfolgung  auf.  Die  Peruauer 
wandten  sich  nnn  snr  Flucht  nnd  wnssten  dieselbe  so  einenrichten,  dass  sie 
die  verfolgende  Loa  in  die  Nähe  des  Pmchtbootes  brachten.  Zwei  Boote  der 
Loa  bemächtigten  sich  der  willkommenen  Beute  und  brachten  das  Boot  Bord 
an  Bord  mit  ihrem  Schiffe,  wo  die  Ausladung  sofort  in  Angriff  genommen 
wurde.  Bei  der  Abnahme  der  Fracht  setzte  sich  die  mit  der  Ladung  verbun- 
dene Maaehhierie  in  Bewegung,  nnd  im  nichsten  Augenblicke  erfolgte  die 
Explosion  Ton  800  Pfiind  Djrnamit.  Die  Wirkung  soll  nach  der  Aussage  Ton 
Augenzeugen  furchtbar  gewesen  sein.  Die  Loa  wurde  fast  aus  dem  Wasser 
gehoben;  eine  mächtige  Flamme  umwogte  das  Schiff  und  löst«  sich  schliesslich 
in  dichten  Wolken  schwarzen  Bauches  auf.  Als  diese  sich  verzogen,  schien  es, 
als  ob  die  Loa  keinen  Schaden  gelitten  habe;  allein  plötzlich  Tersank  das 
Hinterthefl,  der  Bug  hob  sich  hoch  in  die  Luft  nnd  das  Schiff  ▼ersehwand. 
Die  diileniKhen  Kriegsschiffe»  welche  den  Blokadedienst  versahen  —  BlancO 
BnCALADA  und  Hüascar  —  waren  zu  entfernt,  um  Hilfe  leisten  zu  können; 
die  auf  der  Khedo  liegenden  Schiffe  setzten  dagegen  unverzüglicii  Boote  aas, 
und  retteten  im  ganzen  40  Mann,  worunter  mehrere  Scli  wer  verwundete. 

Preise  für  die  besten  in  der  TiRevue  mnrifimc  fi  colonialeu  im 
Jahre  1879  veröffentlichten  Arbeiten.  Die  mit  der  Beurtheilung  der 
eingesendeten  Artikel  betraute  Commissiou,  bestehend  aus  dem  Vice-Adm.  M. 
Jurien  de  la  Gravibre,  Mitglied  der  Akademie  der  Wlssensebaften/Ftfei- 
dent;  Vice-Adm.  H.  Paris,  M.  Dupuy  de  Lome,  H.  Ed.  Becqnerel, 
Mitglieder  der  Akademie  der  Wissenschaften  als  Beisitzer,  und  M.  Ledieu, 
Correspondent  der  Akademie  der  Wissenschaften  als  Schriftführer,  hat  Ober 
das  Ergebnis  ihrer  Arbeiten  dem  Marinemiuister  Bericht  erstattet;  das  Besumä 
desselben  geben  wir  hiermit  unseren  Lesern  bekannt: 

„Jm  hohen  Orade  wurde  die  Anftnerksamkeit  der  Commission  auf  die 
von  dem  Professor  der  Marineschule  M.  Doneand  du  Plan  verfasete 
Schrift  „Ilistoire  de  VAcadcmir  de  Marine"  gelenkt;  da  jedoch  der  Verfasser 
in  die  Rangsclasse  der  Stabsofliciere  gehurt,  deien  Arbeiten  an  der  Concur- 
reuz  nicht  theiluehmeu  dürfen,  so  bedauert  die  Commission,  ihn  nicht  für  die 
Zoerkenmuig  einia  Freiaas  in  Yorschlag  bringen  in  dflrfen. 
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,|17]igftiMfliM  Lob  bnden  im  Schooseo  der  Comminion  die  Tom  Linien- 
sdiiflUieatenaot  M.  Chabaud  Arnault  verfaseten  Studien  „U^er  ÜU  Jn- 
wendur.g  der  Torpedos  und  über  die  Taktik  mit  den  modernen  Kriegs- 
flotten'-^. Diesem  Officier  wurde  jedoch  bereits  einmal  für  seine  vortrefflicheu 
Arbeiten  eine  Medaille  zuerkannt;  es  ist  die  Commission  daher  der  Ansicht, 
diM  man  dem  genannten  Herrn  ftr  dieeen  neuen  Beweis  seiner  ausgeieieli- 
naten  Filiigkeiton  die  „belobende  Anerkennung**  sDBtpredien  mflge. 

Die  Comminion  bat  demnach  flQr  die,  nnter  den  Mitarbeitern  der  f,Bevi»e 
marUime  et  coloniaU^  sn  Tertbeilenden  drei  Medaillen  fiolgende  Herren  in 
Yonchlag  gebracht: 

1.  Den  Linienschiffslieutenant  M.  Brossard  de  Corbiguy,  für  den 
auf  genaue  Bo<ibachtungen  basirten  und  mit  trefflichen  Folgerungen  verfassteu 
Artikel  „Notu  über  die  Canalisirung  von  Franjsösisch'Cochinchina*^.  Der 
YerüMBer  kann  die  sorgftitig  gesammelten,  wertrellett  Beilagen  nor  dnrcb 
benondeii  anfbpftnnde  Arbeit  erlangt  habe». 

2.  Den  Linienschiffslieatenant  M.  Yidal,  fftr  die  von  ihm  jTerfasste 
Denkschrift  lieber  das  System  der  conjugirten  Compasse'^.  Die  geschickte 
und  praktische  DurchfQhrong  des  mathematischea  Theiles  dieser  Arbeit  ist 
besonders  hervorzuheben. 

8.  Den  Maschinieten  M«  E.  Vi  van  t,  für  die  saUreieben  üebereetsongen 
von  technischen  undoiaritimen  Artikeln  aus  fremdländischen,  besonders  englischen 
Zeitschriften.  Die  Arbeiten  des  genannten  Herrn  verdienen  ob  ihrer  Genauig- 
keit und  besonders  ob  der  liciitigeD  Uebertragaog  der  jEremdländiscbeo  Ter- 
minologie, eine  Belobung. 

4.  Der  Linienschiffslieutenant  M.  P.  de  Cornilliär-Biciuiere  gibt 
in  dner  T^aetitekem  8Mi^  einige  mit  Oeachiek  eidacbte  Mittel  an,  nm 
die  Terschiedenen  Evolationeii  einer  Eecadre  nnter  Dampf  mit  grteeerer 
Genauigkeit  ausfähren  zu  können ;  die  Commiiwien  enebtet  dieee  Arbeit  einer 
,p«brenTollen  firw&bnang"  würdig.  em. 


Transatlantische  Jachtfiahrten  sind  nichts  Ungewöhnliches  mehr,  obgleich 
sie  in  den  letzten  Jahren  etwas  seltener  wurden,  so  dass  ihrer  nur  noch 
in  den  epeeielleii  Sportjoomalen  Brwibnung  geschieht,  üm  so  lieber  repro- 
dnciren  wir  eme  in  der  nYachtu  gegebene  historische  Uebersicht  aller  bisher 
stattgehabten  transatlantischen  Juchtfahrten,  damit  diese  anfänglich  SQgeitaniH 
tan  Wettfahrten  doch  vor  gänzlicher  Vergessenheit  bewahrt  bleiben. 

Es  haben  solche  Segelfahrten  unternommen : 

1851  America,  Schoner,  170  Tonnen,  New-York — Havre  21  Tage. 

1853  Sylvia,  Kielschwertschaluppe,  105  T.,  New-York— Ua vre  lö  T.  22  St. 

1867  Chabtbb  Oacx,  Schaluppe,  23  T.,  New-Tork— Idfeipoel. 

1858  ChuKT.  OOUJMBUS,  Schaluppe,  45  T.  New-Tork— Cowes  46  T. 

1863  GipSEY,  Schoner,  135  T.,  New-York— Queenstown  19  T. 

1666  Alice,  Kiolschwertschaluppe,  27  T.,  Boston— Cowes  19  T. 

.    Heme1£TTa,  Schoner,  205  T.,  Sandy houk— Cowes  13  T.  21  St.  55  M. 
EUHmnilG,      ff     S06  »         ff  ff    14  ff    6  ff  10  ff 

Ymta,  8ehwwt-  ff     801  ff         ff  9    14  w   C  a  60  • 
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1868  Sappho^ 

SelMNMr, 

• 

274  T., 

—  Cowes 

14  T. 

1869  n 

n 

310  n 

» 

Queonstown  12T.9St. 

Dauntlbss, 

n 

268  n 

n 

Cowes 

12T.17S 

Mitbob, 

n 

S98  n 

» 

9 

1871  ENGHAXTiann, 

n 

»8  n 

9 

Gibraltar. 

1873  Sappho, 

9 

310  n 

n 

COWM 

ISTagt. 

Daüntless, 

7) 

268  7i 

n 

9 

25  n 

1873  fiMCUANTBESS, 

n 

253  n 

9 

9 

22  n 

9 

95  » 

9 

9 

1«  » 

1874  VlBIVG, 

II 

157  II 

9 

9 

80  1) 

1880  IN  I  REPID, 

» 

270  n 

n 

n 

24  T> 

Die  Sappho  hat  also  auf  ihrer  zweiten  Reise  die  kürzeste  Zeit  ge- 
braucht, nämlich  12  Tage  9  Stunden  36  Minuten;  dieses  Schiff  ist  dreimal 
von  Amerika  nach  ^  Europa  und  zweimal  zurück  gefahren ;  die  Dauntless 
maehto  zwei  BondniBeii;  die  Bnchabtbbm  oiMlito  zweimal  die  fUirt  von 
Amerika  nnd  hOeb  dann  in  Europa.  AUa  anderen  Jaditaa  haben  air  eina 
Beise  bin  und  her  gemacht,  mit  Ausnahme  der  Charter  Gack,  ChbibtoPHBE 
COLüMBUS  und  GiPSEY,  welche  nach  einer  Fahrt  herüber  in  Europa  verkauft 
wurden  und  des  Meteor,  der  an  der  afrikanischen  Küste  verloren  ging.  Im 
ganiMi  wurden  20  Teischiedene  Ueberfahrteu  von  Amerika  nach  Europa  von 
17  adtohai  Rümaogao  gamaobt  aamMi.a 


Triests  See-  und  Land -Handelsverkehr  1879.  —  Der  Wert  der  Ein- 
und  Ausfuhr  Triests  auf  dem  Seewege  ist  in  einem  eben  erschienenen  tabel- 
larischen Ausweise  flkr  die  letalen  flnf  Jahre  Iblgendeniaseen  beiiflbrt: 

Eiafbhrwevt  Avitahmerfe 

fl  fl 

im  Jahre  1879  144,871.878  116,633.441 

9     9     1878  133,534.451  112,507.605 

9     9     1877   140,277.466  105,880.563 

9     9      1876  139,194.876  97,896.374 

n      1875   137,767.643  102,442.449. 

Triests  Laudhaudel  gestaltete  sich  während  derselben  Periode  folgeuder- 
masaen: 

Bfaifnlirwert  Anatahrweft 

fl.  fl. 


im 

Jahre 

1879  ,  ,  . 

.  108,218.821 

95,425.632 

9 

9 

, .  ,104,183.899 

97,351.894 

9 

9 

1877  , 

,  ,  .  9S,202.848 

108,988.478 

9 

9 

1876 . • • . • 

..  98,921.988 

95,384.695 

n 

n 

1875  

,  95,925.383 

87,911.965. 

Au.s  den  betreffenden  üebersichten  gebt  die  namhafte  Zunahme  des 
Laodverkehrs  stit  BrOffnong  der  Eisenbahn  am  18.  Octaber  1857  hervor. 
Damals  bcsehrSnkta  sieh  die  Qesammtoinfiibr  aaf  607*599  Mctr.  im  Wtzto  von 

39,897.186  fl.  und  die  Ausfuhr  auf  429.057  Mctr.  im  Werte  von  84,554.510  fl. 

Dpi-  Gesaramtverkehr  hob  sich  seitdem  nach  beiden  Richtungen  rasch  von 
Jahr  zu  Jahr,  bis  er  endlich  nach  Schwankungen  in  einzelnen  Jahren  im  ver- 
flossenen Jahre  0,388.440  Mctr.  bei  der  Einfahr  and  2,804.099  Mctr.  bei  der 
Aosfiihr  za  Lande  betrag. 
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Der  Panama-Canal.  —  Die  französische  Akademie  '1er  Wissenschaften 
hat  jüngst  einen  eingehenden  Bericht  über  das  amerikanische  Canalproject 
des  Herrn  von  Lesseps  veröffentlicht.  Die  Ton  demselben  beBtimmte  Route 
laafk  bekanntticb  von  der  Bay  toh  Limon,  an  der  Nordseite  des  Istbrnns, 
über  Loma  de!  Moro  dnrch  das  Thal  von  Cbagres  nach  Matachin;  von  dort 
führt  sie  über  Obispo,  schneidet  die  Curdilleren  b^i  dem  Passe  von  Culebra, 
folgt  dem  Thale  des  Rio  Grande  und  erreicht  den  grossen  Ocean  in  Perico, 
bei  Panama.  Die  allgemeine  Kichtuug  ist  somit  von  NNO  nach  SSW,  die 
Gesammtl&Dge  wird  45  V3  engliacbe  Keilen  und  die  Breite  73  englieehe  Päse 
betragen,  ausgenommen  beim  Passe  von  Culebra,  wo  sie  eine  geringere  wird ; 
die  Tiefe  von  2G  — 28'  macht  es  Schiffen  von  bis  2«»'  Tiefgang  möglich,  den 
Canal  zu  passiren.  Die  Böschungen  sollen  dieselben  sein,  wie  beim  Suez-Caual, 
nur  beim  Durchschnitt  der  Cordilleren  würden  die  Felsen  stellenweise  etwas 
flberh&ngen.  Hölzerne  Lehnen  werden  l&ngs  der  Seiten  in  der  Höhe  der  Wasser- 
linie befestigt,  nm  die  Sehilb  von  den  Felsen  abzuhalten,  l^^  Hanptsehwierig- 
keit  bei  Ausführung  dieses  Unternehmens  soll  die  Construction  eines  grössern 
Fangdammes  in  Matachin  zur  Ableitung  des  Kio  Chagres  bilden.  Nach  Dafür- 
halt-en  der  Cummission  der  fi-anzösischen  Akademie  ist  zur  Vollendung  dieses 
Werkes  ein  Zeitraum  von  acht  Jahren  erforderlich  und  sollen  die  Totalkoätou 
840  Ullionen  Franc«  betragen. 

Einstweilen  wurde  das  Gegenproject,  das  den  Canal  durch  Kicaragoa  fUirt, 
von  der  Kegi.'rung  dieser  Republik  an  eine  —  vorläufig'  noch  provisorisch  consti- 
tnirtc  —  amerikanische  Gesollscliaft  concessinnirt,  mit  der  Ermächtigung,  sich 
nach  vollzogener  Orgauisirung  ^Nicaragua  Canalgesellschaftu  zu  uenueu.  Nach 
dem  WortJant  dieser  Gonesasion  mnss  der  Wasserweg  tief  genug  sein,  nm  die 
grössten  Oceandampfer  dmebnlassen  nnd  haben  die  Schleosen  nidtt  weniger 
als  500'  lang  nnd  28'  tief  zu  sein.  Die  Concession  ist  für  einen  Zeitraum 
von  99  Jahren  vom  Taere  der  Eröffnung  des  Canals  ertheilt  worden,  doch  soll 
die  Gesellschaft  das  Kecbt  haben,  den  Vertrag  nach  Wunsch  auf  eine  gleich 
lange  Penode  zu  erneueru.  Auch  erhält  sie  das  Privilegium  zum  Baue  einer 
Uferbabn  nnd  Telegraphenlinie  längs  des  Dnrehstiches.  Der  Endhafen  des 
Canals  soll  neutral  und  fQr  alle  Nationen  frei  sein,  aasgenommen  jene  im 
e?entuollen  Kriege  mit  Niraracfua 

Deniselben  Blatte  /.ufolge,  welchem  wir  diose  Daten  entnehmen,  wurde 
dem  Greneral  Grant  die  Präsidentschaft  der  amerikauischen  Canalgesellschaft 
mit  einem  Jahresgehalte  tod  SO.O0O  Dollars  angeboten,  was  disaer  jedeeh 
mit  der  Motivirnng  ablehnte,  dass  das  Projeet  seiner  Ansieht  nach  anf  nlehrers 
.Tahi-zehiite  hinaus  keinen  finanziellen  Vstolg  verspreche  und  dass  er  seinen 
Namen  für  kein  Unternehmen  einsetzen  wolle,  das  mindestens  den  eventuellen 
Tbeilnehmero  aus  der  jetzigen  Generation  keine  vortheilhafte  Capitalsanlage 
sichere.  {„Engineenng."^)  B. 


')  Uns  zufälli^orweiso  dirpctf  zugek'iininenen  Nachrichten  zufolge,  soll  es  trotz 
dieser  Coocession  mit  der  thatsächlioheo  Ausftihraiig  de«  Dorchttiches  seine  guten 
Wege  haben,  wshrsdieinlidi  noch  airf  ^e  Jahre  hnavs,  da  et  bisher  nicht  gelangen 
ist,  das  Ar  dieses  Untonehmen  sn  iaterewir>  n. 

Anmerkung  der  ßedMtion. 
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Das  Tannelproject  zwischen  Dover  und  Calais  scheint  deun  doch  nicht 
vollständig  aufgegeben  wordou  zu  sein.  Als  Beweis  hiofiir  mag  der  ümstiiud 
gelteu,  üabs  die  Concessiun  für  den  französischen  Theil  desselben,  weiche  in 
dieeam  Jihre  va  Ende  ging,  auf  waiton  drei  Jahre  dar  biBherigen  Qesellschaft 
prolongirk  wurde.  („Sugineeniig.'*)  B. 


Constmetion  schwerer  Geschütze  in  Woolwich.  —  Die  Erzeugung 
schwerer  Geschütze  für  die  englische  Marine  in  Woolwich  wurde  nicht,  wie 
verlautete,  eingestellt,  sondern  nur  theil  weise  eingeschränkt.  Gegenwärtig  sind 
daselbst  sechs  80  Tonnen*,  swanzig  38  Tonnen-,  sw51f  95  Tonnen,  fierond- 
zwanzig  18  Tonnen-,  drei  schwere  Hinterladgeschfitze  nnd  sahlretche  Kanonen 
kleineren  Kalibers  in  Ausführung  begriffen.  Nur  ein  schweres  Geschütz  wurde 
von  einer  privaten  Firma  eraeugt,  ferner  ein  Hinterlader  zn  Versuchszwecken 
hei  Mssrs.  Armstrung  bestellt.  ^j^Broctd-Ärroto.'*)  B. 


Memoria  storiche  suUe  Bocche  di  Cattaro.  —  Di  Giuseppe  Gel  eich. 
L'antichita  e  i  tempi  di  niozzo  fino  ul  1402.  —  Zara.  G,  Woditzka,  IböO. 
Verlag  des  Verfassers.  VIII.  208  S.  Preis  1  11.  bO  kr. 

Dieses  Werkchen  hat  ftr  den  Kreis  unserer  Leoer  insofeme  ein  Interesse» 
als  man  darin  sehr  ausführliche  Daten  nicht  nnr  über  die  Verh&ttntsse  der 
Kriegs-  und  Handelsmarine  der  Bocche,  sondern  auch  wichtige  Beiträge  zur 
Kriegsgescliichto  der  Venetianer,  zur  Geschichte  der  serbischen  und  uugarischen 
Könige,  über  ihre  Allianzen  mit  den  Seeprovinzen  etc.  findet.  Das  Werk  ist, 
wie  ans  den  ahlreich  angeführten  Documenten  an  ersehen,  auf  gewissenhafte 
QoaUenstndien  hasirt.  Wir  wflnschen  dem  Antor,  dass  der  Brfolg  seines 
Buches  mit  der  grossen  Mühe,  welche  die  Verfassung  desselben  gekostet  haben 
muss,  im  richtigen  YerhAltnis  stehen  mOge. 


Oebrauchs  -  Tabellen  fOr  Marine  -  Artilleristen  von  v.  Hol  leben, 
Capitio-Lieutettaat  und  Artmerie-Dhrector,  Berlin  1879.  Unseres  Wissens  er- 
schienen diese  „Gebranchs-Tabellen"  lom  erstenmale  als  Beiheft  zum  (deut- 
schen) Marine-Verordnungs-Blatt  Nr.  '21  vom  Jahre  1877,  so  dass  wir  es  hier 
eig'cntlich  nur  mit'einer  verbesserten  Auflage  zu  thun  haben,  deren  Inhalt  sich 
wie  folgt  gliedert:  Einleitung;  Artillerie-Material ;  Pulver,  Zünder,  Verpackung»- 
gefltose,  Oesehfita-Ansrüstang;  Schiesslisten,  Armirung  der  dentaolien  Flotte, 
Tabellen;  Anhang. 

Die  Einleitung  zerfallt  in  einige  kurzgefasste Erklärungen  und  In  die 
gedrängte  Behandlung  der  in  alphabetischer  Reihenfolg"e  angeführten,  häufig 
Vorkommenden  Materialion ;  di<\son  Materialien  sind  zwar  nur  Druckseiten 
gewidmet,  aber  trotzdem  ist  es  dem  Verfasser  gelungen,  das  Nothweudigste 
snm  Ausdruck  au  bringen. 

Der  I.  Theil  — Artillerie-Material  —  nmfasst  in  3  Abschnitten 
A,  die  Bohre,  B,  die  Laffietten  und  C.  die  Geschosse  und  Kardosen  der  deut- 
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sehen  Schiffs-  und  Küsten-G«8chQtze.  Jedem  Abschnitio  gehen  einige  erläu- 
ternde Zeilen  voraus,  sodann  folgt  in  tabellarischer  Form  sozusagen  die  Be- 
schreibung des  Materials. 

Der  tabellariaelie  Theil  lerfiUlt  stete  in  xwei  Partteo;  die  erste  Maiidett 

in  eingehender  Weise  das  wertvolle  Material,  während  die  zweite  das  minder 
wichtige  möglichst  kurz,  abthut.  Die  TalM'lIon  sind  mit  vielen  erläutcniden 
Anmerkungen  und  Ergänzungen  versehen,  welche  im  Vereine  mit  den  Zahlen 
einen  ziemlich  vollständigen  Kinbiick  in  die  Construution,  Verwendung  und 
Wirknng  des  dentsehen  Hariiie-  und  Kflsten-Materials  gestatten. 

Der  n.  Theil  ist  mehr  beschreibeDd  gebalten  nnd  behandelt:  D.  Pulrer, 
Zflndungen,  Gewehrmunition  etc.;  E.  Verpacknngsgefasse,  u.  z.  vorzugsweise 
jene  für  Munition  und  Munitionsbestandtheile ;  F.  das  Geschütz-Zubehör.  Wo 
es  anging,  ist  auch  hier  die  tabellarische  Form  beibeiialten ,  in  den  vielen 
F&Uen  jedoch,  wo  dies  unmöglich  war,  ersetzt  ein  kurzer,  prägnanter  Text 
die  Tabell«. 

Der  nL  Theil  enthält  Tabellen.  Tab.  I  gibt  Treffresnltate  der  kunen 
und  langen  17%»  Ringkanonen,  sowie  der  langen  2Q%n  Ringkanone,  Tab.  II 
die  Armirung  der  deutschen  Flotte.  In  Tabelle  III  ist  eino  Schiesslisto  dar- 
gestellt;  an  die  Tabelle  schliesst  sich  das  zugehörige  Treflerbild  nnd  eine 
kurze  Anleitung  zur  Bestimmung  des  mittleieu  Treffpunktes,  der  Abweichungen 
nnd  8trennngen.  Tab.  IV  enthUt  Beductionsiahlen,  V  BeibungscoefflicieDtett, 
VI  die  speoifisehen  Gewiehte  mehrerer,  für  die  Artillerie  wichtiger  Materien. 

In  Tab.  YU  sind  Ar  «  =  90,  85,  80. .  .55,  50,  45*  die  Werte  von  -~ 

Sit»  a 

angegeben ;  sodann  ist  durch  ein  Beispiel  erläutert,  wie  man  diese  Werte  zur 
Bestimmang  der  Panserwirkniig  beim  Schrigfener  Terwendet. 

Tab.  Vni  gibt  ftlr  verschiedene  Fahrtgeschwindigkeiten  die  Correctnr  der 
Seiten  Verschiebung  für  500  *¥  Distanz,  Tab.  IX  drückt  Sechsehntelgnde  in 
Minuten  aus. 

Ans  Tab.  X  entnimmt  mau  für  verschiedene  Geschossgeschwindigkeiten 
V  vnd  Oesehossgewiehte  p  anofthemd  die  totale  lebendige  Kraft  der  Pro- 

jectile;  Tab.  XI  enthält  die  Factoren  umiI  ,      iür  t'-Werto  von  230 

bis  520      Bei  den  Tabellen  sind  Beispiele  angefügt. 

Tab.  XJIf  respective  XIII  gibt  die  zum  Durchschlagen  bestimmter  Panser- 
wlnde,  betiehongsweiie  Holsrfiekbgea  nöthige  lebendig»  Kraft  per  Centi- 
meter  Coschossumfang;  der  Tab.  XII  sind  ergänzende  Bemerkungen  aagesciÜeasflB. 
Tab.  XIV  vergleicht  Curven  für  die  Durchschlagsfähigkeit  der  PanzergesdhoSM. 

Tab.  XV— XX  sind  ümrechnungstabellon.  Tab.  XXi— XXVI  Logarith- 
mentafeln und  logarithmisch-trigonometrische  Tabellen. 

Der  Anhang  enthUt  die  FlettenUsle  der  «imelm  MIehte  (1878),  eise 
interessante  Yergleiehstabelle  Uber  die  Wirkung  der  neaesten  PanaergesclifltM 
und  ein  Verzeichnis  jener  artilleristischen  Bflcher,  welche  den.  dentsehen  Kriegs- 
schiffen hinausgegeben  werden 

Ein  alphabetisches  Inhaltsverzeichnis  erleichtert  das  Suchen. 

Aus  dem  Vorstehenden  ersieht  mau  die  Reichhaltigkeit  der  nOebrauchs- 
tabelieae,  welclie  für  den  deutschen  Marine-  nnd  Kfieten-ArtiUeristen  ent- 
schieden ein  sehr  brauchbares  Handbuch  sind.  Nicht  minder  wertvoll  sind  die 
nGebranchstabellenu  überhaupt  jedem,  welcher  sich  rasch  Aber  das  deutsche 
Marine-  und  Küsten-ArtiUeriematerial  informiren  wilL  Sc 
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Oettomich  und  Deutechland. 

Jnni  nnd  Juli  1880. 

Aus  dem  Archiv  der  deutschen  Seewarto.  1.  .Tahrf,'.  1878.  ir.  ranst^.  von 
der  Diroction  der  Seewarto.  gr.  4".  Hamburg,  Friedrichson  &  Comp.   15  Mk. 

Buresch,  E.  Dor  Schutz  *1ps  Holzes  gegen  F&olnis  and  sonstige  Ver- 
derben. 2.  Aufl.  8°.  Dresden,  Kuritze.  10  Mk. 

Oemeinfassliche  Mittheilungen  aus  den  Untersuchungen  dor  Commission 
zur  wiätieuächaftlichen  Erfurschuug  der  deutächen  Meere,  herausgegeben  im 
Anftng«  des  königl.  Hiniaterimiis  fftr  Landirirtechaft,  Domänen  u.  Forsten« 
KieL 

Georgif  Hydrogr.  Seewege  und  Distanztabellen.  Ein  Rathgeber  für 
Schiflfsführer,  Rheder  und  Befrachter,  nach  don  besten  Quellen  zosammen- 

gestellt  und  bearbeitet,  gr.  8**.  Oldenburg,  Schulze.  3  Mk. 

Hach,  H.  F. ,  Dispacheur.  Instruction  für  Schiffer  deatscher  nach 
bremischen  Bedingungen  versicherter  Schiffe  in  Havariefallen. 

Hoftneyer,  N.  Etudo  sur  les  tempütes  de  l'Atlantique  septeutrionale  et 
projet  d'un  service  telegraphique  international  relatif  ä  cet  Oc^n.  Copen- 
hagae  in  Comm.  bei  KAbler.  8  Mk.  75  Pf. 

HobmU»  M.  Die  Hamburger  Bisbrecher  nnd  ihre  Anwendong  anf 
Binnenlands^StrSmen.  Mit  ninstr.  8^  Mannheim,  Bensheimer.  1  Mk. 

bilrutiini  ftr  die  Signalatellen  der  dentschen  Seewarte.  HenuiBgegeben 
▼on  der  Direction.  Hamborg,  FHedriehson  A  Comp.  2  Mk. 

Jahrbach,  kleiuei  nantuches,  Ar  das  Jahr  1881.  BremeillaYen,  y.  Yan- 
gerow.  1  Mk.  50  Pf. 

Kraose,  H.,  Postsecr.   Der  WeK^oatverkehr.  gr.  8^.  IV,  195  8,  Gera, 

Köhler.  2  Mk. 

Kriegs-Artikel  für  die  kaiserl.  Marine  2.  Disciplinar-Strafordnung  für 
die  kaiserl.  Marine.  1.  Thl.  Die  Disciplinarbestrafung  am  Lande  2.  Thl.  Die 
Dieoiplinarbestrafnng  an  Bord  iu  Dienst  gestellter  Schifife  nnd  Fahrzeuge  3  Thl. 
Die  yoUatreeknag  Ton  Arrestitrafbn  anf  den  in  Dienst  gestellten  Scbilbn  nnd 
Fahnengeo  der  kaiserl.  Marine.  Berlin,  Mittler  A  Sohn  in  Comm. 

Kronenfels,  F.  v.    Das  schwimmende  Flotteomaterial  der  Seemächte. 

Eine  kurzgefasste  Beschreibung  dor  wichtigsten  europ.,  amorikan.  und  asiat. 
Kriegsschiffe  der  neueren  und  neuesten  Zeit.  In  vier  Abth.  L  o.  II.  Abth. 
Wien,  Hartleben,  ä  3. — . 

Sohellen,  H.  Die  neuesten  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen 
Belfuditang  und  Krafifihertragung.  8^  Köln,  Dn  Mont  Sehanberg.  3  Mk. 

Scholle,  F.  W.  On  periodical  change  of  terrestrial  magnetism.  8". 
Shangai,  in  ComoL  bei  Köhler.  1  Mk.  50  Pf. 

ITalmiiaht,  Monatliehe,  der  Wittenmg.  Heransgegeben  von  der  dentsehen 
Seewarte.  Jahrg.  1879.  8**.  Hamburg,  Friedriehsoii  St  Comp.  8  Mk. 

▼^fMlnlniit  der  LeadiftliMier  aller  Meere.  Hemnsg.  von  dem  hydrogra- 
phiaehen  Amte  der  Admiralitik  Berlin,  Mittler  *  Sohd  in  Comm.  3,^. 
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Yonchrilten  fär  die  Attsröstung  S.  M.  Scbiffe  und  Fahrzeuge  mit  Hilfs- 
uiitteln  zur  Krankenpflege,  sowie  deren  Behandlung  an  Bord.  gr.  8®.  Berlin, 
Mittler  &  Sohn,  l.*— . 

England. 

Jaoi  nnd  Joli  1880. 

Äinsley's,  Kequisite  eloinents  from  thc  uautical  almanac  1882  for 
oxercisses  in  Aiusley's  guido  book.  8".  Simpkin.  6  d. 

Burgh,  N.  P.  Pocket  book  of  practical  rules  l'or  tlie  proportions  of 
mudorn  ent,Muos  and  boilers  for  land  and  marine  purposes.  7^^  edit,  obloog, 
bouud.  Spons.  4  s.  6  d. 

Goolaon  U.  J.  W.  and  Forbes  U.  A.  Law  relating  to  walers.  Sea,  tidal 
and  inland.  8^  Sweet. 

Covitney,  J.  The  boiler  maker'e  asaistant  in  drawing,  templatiug  and 
calculating  boiler  werk  and  tank  work.  Bevised  and  edited  by  D.  Kinnear 
dark  M.  J.  C.  E.  —  Weale. 

Davey,  H.  Differential  expansive  pumping  engine.  8".  Spous.  2  s. 

Foord,  J.  F.  Law  of  merchant  sbipping  and  freight,  8".  Stevens  &  S.  2  1  s. 

leyland,  R.  W.  Round  the  world  in  24  days.  With  map  and  illustra- 
tioüs.  Post  8".   pp.  320,  Hamilton.  12  s.  6  d. 

Narrative  of  tho  socoud  arctic  expodition  of  C.  F.  Hall,  voyage  tu 
Kepulse  Bay,  sledge  juuiüoya  to  the  straits  of  Fury  and  Hecha  and  to  King 
William's  Land,  and  residence  among  the  eskimoe.  Edited  by  J.  B.  Nonne, 
U.  S.  Naval  obaenratory.  4*.  pp.  694.  Trttbner.  88  s. 

Sohle  (Capt.)  and  Ab«l  F.  A.  BesearcheB  in  exploatves.  Fiied  gonpowder. 
4*.  pp.  80.  Trübuer.  6  s. 

WiUiams,  G.  W.  Foel,  ite  eombnation  and  economy.  With  cxtLnisivo 
additions  on  recent  practice  in  thc  combustion  and  economy  of  fuel  by  D. 
Kinnear  Clark  M.  J.  C.  E.  With  numeroua  illustrations.  Second  edition, 
Weale.  4  b.  5  d. 

Vrqiikart,  J.  W.   Electric  light ;  ite  prodnctioii  and  ose,  embodyiog 
piain  directiona  for  the  working  of  galvanic  batteries,  electric  lamps  and 
dynamo-electric  machines.  Edited  by  F.  C.  Webb.  With  94  iUuatrafclons.  Post 
pp.  304,  Lockwood.  7  s.  6  d. 


Frankreich. 

Juni  nnd  Juli  1880. 

Bescherelle.  Histoire  des  marins  illustres  de  la  Frauce,  de  i'AugleUjrrö 
et  de  la  Hollande.  In  8".  224  \k  Ardaiit  &  Co. 

Cotard,  C.  Etüde  bur  la  question  des  voios  üavigablos.  lu  8**.  Paris, 
GapiomonI  ft  BenaaU. 

OQurtiwroii,  de,  Oapitaine  de  fr^ate.  Baaain  oriental  de  la  mer  M6di- 
tenanie.  Premiere  partie :  Rhodos,  Chypre,  Oaraouuile  ei  ^rie.  In  S**.  XVI-108 
p.  Paris,  Challamel  9iak  1.75. 
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Queysse.  P.  Ingifoieor-hydrograph  de  la  auurine.  &ude  sar  Iab 
Bopdages.  In  8°.  Paris,  Chaix  ä  Oe. 

Loi  (La)  des  cadres  et  los  corps  de  troupcs  de  la  marine.  Beaaotirces ; 
1h  Marine  et  le  Budget;  par  un  offlcior  d'ia&oterid  de  Marine  en  r^b'aifte« 

In  8«.  40  p.  et  3  tableaux.  Toulou,  Tardy. 

Hannel  de  rinferniier  marin  ou  Instruction  sur  lo  service  des  infer- 
miere  maritimes  aupres  des  malades  dans  les  infermeries  des  ports,  ä  bord 
des  naviree  etc.  In  18^  138  p.  avec  flg.  Paris,  Domaine.  1.50. 

Ponty,  H.  Lieotenant  de  vaissean.  Sur  le  comptenr  Aectriqae  dn  nombre 
de  tonrs  de  macbine.  In  8*.  arec  fig.  Nancy,  Berger-LeTraoIt  ei  Oe. 

Projot  de  mannel  de  Tapprenti-canonnier.  In  32**.  282  p.  Tonion, 
Massone. 

Eüben  de  Conder,  J.  Dictionnaire  de  droit,  commercial,  indiutriei  et 

maritime.  In  8".  Garnier  freres. 

Sarrepont,  II.  de,  Major.  Art  militairc  »ous-aquatique.  Les  Turpilles. 
lu  8".  VII-574.  avec  183  lig.  Paris,  Dumaine.  12  fr. 

Simon,  Ch.  Ancien  dirocteur  de  Tobservatoiro  de  Marseille.  Memoire  sur 
la  nonTelle  navigation  astronomique.  Paris,  Cbaiz  et  Ge. 

Isttehe,  Chef  d'eaeadren  d'AjÜUeria.  De  la  rMstanee  de  Tair  aux  pro- 
jectiles  oblongs.  In  8*.  Paris,  Dnmaine. 


Italien. 

Jnni  tind  JaU  1880. 

Vrin,  Benedetto,  Ispettore  nel  Corpo  del  Qenio  na?ale.  La  nostra  marina: 
lettera  al  direttore  del  gioroale  »La  Biforma«.  Roma  L.  Perelli.  In  12*. 

Danift,  F.  Leggi  deUa  variasione  doirna  dell*  elettricita  atmosferica. 
Torino,  0.  B.  Baratia. 

Elia,  A.  Ancona  porto  milifeare.  Roma  Stab.  tip.  Italiano.  In  16®.  p.  40. 

Manfrin,  P.  Chi  dov'  essere  ministro  per  la  marineria.  Studio.  Koma. 
Krmanno  Loescher.  In  16^  p.  155.  2.50. 

Persano,  C.  di,  Ammiraglio.  Campagna  navale  degli  anni  1860  e  1861. 
Diariü  privato-pulitico-militare.  Quartal  odi/.ioiio,  accuratamente  riveduta  ed 
accrescriuta  di  varie  preüose  lettere  e  di  nute  dello  scrittore.  Torino,  Koux 
e  Favale.  In  8^  pag.  470.  5. — . 

Tüsaao,  Emeste.  Oapitano  di  fregata.  Gnida  per  i  sorgitori  della  oösta 
occidentale  dltalia,  qnelU  della  Sardegna  e  della  Sicilia.  Hilano,  ülrico  Hoepli. 

In  8»  pag.  182.  3.75.' 

Porto  di  Messina  (Jonio-Italia) ,  rilevato  ncU'  anno  1876,  sotto  la 
direzione  del  cap.  di  fregata  C.  Rossi,  comandante  il  K.  Piroscafo  Washingtuu. 
GenoYa  1879,  in  fol.  mass.  Milano,  ülrico  Hoepli  L.  3. — . 

PabbUoazioui  del  comitato  ceutiaie  per  la  spedixione  antartiua  italiana. 
Fase.  L  Genova.  In  8^  pag.  36,  con  nm  tavola  del  TOceano  Anstrale. 

Tfmone  idromagnetico  Caselli.  Kaniftato.  Firenie.  Le  MoBBier.  In  8®. 
gr.  pag.  7. 
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Amerika. 

Jinner  bii  «ntchlieiilich  April  1880. 

BMon,  F.  W.  Treatise  of  Porter  Richard's  stesm  eogine  indicator  witti 
notes.  12^  cl.  N.  Y.  Van  Nostrand.  $  1.50. 

Barr,  W.  M.  Practica!  treatiso  on  high  pressure  steam  boilers ;  iiicluding 
results  of  recent  experimental  tosts  of  boiler  materials;  with  description  of 
approved  safety  apparatus,  steam  pumps,  injectorü  and  economizei-s  in  actual 
080,  6  -f-  456  p.  Indianopolis,  John  Bros.  S  4. 

B«ardtlee,  L.  A.  Kxperiments  on  the  strength  of  wronght-irou  aod  uf 
cbain  caUes.  Report  of  the  committee  of  the  ü.  S.  Board,  appointed  to  test 
ifon,  steel  aad  other  metala,  on  obain  cables,  malleable  iron,  and  ro-heatiog 

and  re-rnllinp:  wroiight-iron ;  incl.  misc.  iuvestigation  into  the  physical  and 
Chemical  propeitios  of  roUed  wrought-iron ;  rev.  and  abr.  bjr  W.  Kent.  N.  Y. 
Willey  Sc  Sons  $  2. 

£ose,  Joshoa.  Slide  yalve  practically  explained.  Phil.  100  p.  U.  &  C. 
Baird  A  Co.  $  1. 

Staik,  J.  H.  lUustrated  history  of  Boston  haibour.  Bobtoü,  A.  Williams 

Co. 


VorzeiehBit 

der  bedentenderen,  in  das  Seewesen  einschligigen  Aafs&tse 
aus  maritimen,  technischen  und  Termischten  Zeitschriften*). 

(Jahrgang  1880.) 


American  Ship.  (New- York.)  Nr.  80.  ffine  Krcazang  im  Stillen  Ocean.  Dampfer- 
bau  in  England.  Wasserdichte  Abtheilangen.  —  Nr.  40.  Lotseudampfer.  —  Nr.  41. 
Die  selbsttnätige  Signalboje.  —  Nr.  42.  Der  Elektromotor  der  Zukunft.  —  Nr.  43. 
Der  Oampftr  nznauiie. 

Annalen  der  Hydrographie  nnd  maritimen  Meteorologie.  (Bcrliu.)  Nr.  7. 
Die  Karten  der  erdmagnetischen  Elemeute.  Bericht  aber  die  dritte,  auf  der  deatsohea 
Seewarte  abgehaltene  Conevrrenzprüfung  von  Marine- Chronometern,  üeber  einige 
Teifune  in  den  Meeren  von  China  und  Japan,  1878  und  1879.  Kleino  hydrographiscno 
Notiien.  —  Nr.  8.  Meteore! o^^ische  physucb^oceanische  Beobacbtongen  während  der 
üeberwfaiteniiig  der  Norden skjold'sehen  Eipedftioii  bei  der  Beringfltraase  ItTS^TV 
und  Vergleich  derselben  mit  (hm  Beobachtungen  einiger  anderen  arktischen  Expedi- 
tionen. H.  Toynbee'8  Meteorolocrie  des  Nordatlautischen  Oceana  im  Angost  1873.  Kleine 
hydrograpbisehe  Notfxen,  'rabeuen,  Karten. 

Annalen  der  Physik  und  Chemie.  (Leipzig.)  Nr.  8.  Das  Clav«ias*eche  Gescts 

und  die  Bewegung  der  Erde  ira  Räume.  Vollständige  Theorie  des  Bifilarnia^netoraetere 
und  neue  Methoden  zur  Bestimmung  der  absolaten  Horizontalintensitat  des  Erdmagne- 
tismos  sowie  der  Temperatur-  und  Indactionscoefficienten  der  Magnete.  Deber  Luft- 
widerstand. —  Nr.  y.  lieber  die  Refractionsconstant«.  Thermische  Theorie  der  Klek- 
tricitutäent Wickelung.  Zustandsgleichung  der  atraosphärischen  Luft. 

Archiv  fKr  die  Artillerie- nnd  Ingenienr-OfAciere  des  deutschen  BaiiAs» 
heeres.  (Berlin.)  Nr.  4.  Geschichtliche  Entwicklung  der  A rtillarieeqhieillWMt  iS 
Dentechland.  Die  Wiener  Artillerie  im  fttnfaebnten  Jahrhondert. 

*)  Alle  diese  ZeitBehriften  tilgen  in  der  k.  k.  KaiinebibUothek  anf. 
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Archive»  de  medicine  navalo.  (Paris.)  Nr.  8.  Beitiige  nr  mediciaiflohm 

Geographie.  Medicinischo  Topographie  des  Senegals. 

AoBtria.  (Wien.)  Nr.  35.  Deutsches  Reich.  Uesetz  vom  26.  März  IBSO,  betreff 
fnid  die  Schiffsmeldangen  bei  den  Conaalaten  des  deatsclieii  Bdchs.  —  Nr.  86.  Hafeo- 
vnd  Sanitätsämter  in  S.  Marino,  Budua  xl  PerMto.  — Nr.  8S— 87.  Aw  dan  Bericbteo 

der  k.  k.  Si<  behörde;  Consularbtiricbte. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nr.  6S2.  Schiffsziramerleute.  —  Nr.  633.  Die 
ARKTiTüSA-Classe  (Kreuzer  II.  Cl.) —  Nr.  6H4.  Panzerrtott-  n.  Die  auf  der  Devastation 
auBgettthrten  Reparaturen.  Die  italienische  Kriegsmarine.  Das  italienische  Citedellschilf 
Italia.  —  Nr.  086.  Der  Untergang  der  Atalahta.  Kriegsmarine  Notizen.  — •  Nr.  686. 
D«r  Znatud  dar  Kfi^giBuriiM. 

Comptes  rendns  de  PAcademie  de  sciences.  (Paris.)  Bd.  IX(',  Nr.  4.  —  Nr.  6. 
Die  Verbrennongswärme.  —  Nr.  6.  Eine  neue  Kichtvorrichtang  für  Geech&tze.  — Nr.  7. 
Die  UcHM^Mn  der  YariatioiMii  der  ixea  Pnidcte  der  Thennometer.  Die  Stenüolioappen 

des  9.,  10.  und  11.  Angnst  1880.  —  Nr.  8.  Ein  bemerkenswertes  R'Mspiel  vertical  auf- 
steigender Blitze.  —  Nr.  9.  Intensität  einiger  Erscheinungen  der  atmoephäriscben 
raaStridti*. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal-  (Augsburg.)  Bd.  237.  Nr.  4.  (Jeher  don  Ein- 
flnss  der  DampfkoibengMchwindigkeit  auf  die  Widerstände.  Biegsame  Kupplung  f&r 
SciuraubenwelleQ.  Magazingewehr  von  Trabne.  ächatzvorrichtang  gegen  Blitzschlag  für 
TfliaphoM.  —  Nr.  5.  Ueb«  KaiMlitainUldmngen  nad  deiMi  Verhttluig. 

En^ineer.  (London.)  Nr.  1284.  Der  Postdarnpfer  CJitt  of  Rome.  Ucber  die 
ätablcoroprimirangsTorrichtoogen  der  Barrow-works.  Die  Compoondmascbinen  der 
ViLLB  d*Orak  und  Ytum  v»  Bon.  Der  Rolyhead- Hafen  und  die  Docks  daeelbit.  — 
Nr.  1285.  üebpr  einen  neuartigen  Dampf-  und  Expansionsschieber.  Die  Dampfer  Vii.lk 
d'Oean  und  ViLLE  DE  BoNK.  Die  Maschinen  des  Dampfers  Crrr  of  Rome.  —  Nr.  1286. 
Der  De  Bay-Propeller.  Mc.  DongalPs  selbsttbätige  Kohlenanfwerfvorrichtung.  Com- 
ponndmaschiiieu  fWr  Boote.      Nr.  1287.  Die  Eisenindu.strie  Deatschlands.  Stahlkessel. 

—  Nr.  1288.  Die  Boheisenerzeagung  in  Deutsdiland.  Ueber  lustüdbaltong  der  iSchiffs- 
InaaeL  —  Nr.  1S8».  üeber  Diitaazen  meMeii. 

Engineering.  (London.)  Nr.  762.  Der  Dampfer  Citt  of  Bome,  Dia  Werk- 
Stätten  and  Werke  der  Barrow  SohilFbaagesellscbaft.  Die  Metsetgeries  marüimes. 
Ueber  atmosphärische  Elcktricität.  —  Nr.  763.  Die  Maschinen  nnd  Kessel  des  Dampfers 
Asisoxa.  Joy's  Dampfschieber^teuerung.  —  Nr.  764.  üeber  die  ökonomische  Verwen- 
dmiff  des  Dammes.  —  Nr.  766.  KesseUochmaschine.  Die  füsenindostrie  Deatschlands. 

—  Nr.  7M.  Die  Kessel  nnd  MssehiiNii  des  Dampfurs  Abdova.  —  Nr.  767*  Die  inter- 
ii»tfOB>Um  Vttterkarten;  der  Heliograph. 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  17.  Die  Befeuerung  des  Dampferweges  nach  Indien 
nnd  ihre  Mängel.  Das  Register  des  Germanischen  Lloyd  und  sein  Nutzen  f&r  die 
deutsche  Rhederei.  Seeanfälie.  —  Nr.  18.  Zwei  Neuigkeiten  im  iSchiffbau  (l.  die  mss. 
Jacht  LrvADiA  und  2.  die  Eisenbahnfähre  zwischen  Beachyhead  und  Dieppe).  Fragen 
und  .Antworten  zum  neuen  Rudercommando  der  kais.  Marine.  —  Nr.  19.  üeber  das 
Lothen  als  Orientirungsmittel  und  über  Lothspparate.  Tauwerk  durch  Schwerspatll 
verfälscht.  Zur  Organisation  der  Unterrichtsanstalteu  der  kais.  Marine.  Secunfalle. 

HMreaneitong,  Deotsche.  (Berlin.)  Nr.  68 — 66  und  Nr.  67-68.  Die  Inspieirung 
des  Painer-Üebangsgeschwadeni  am  17.  und  M.  Jnli,  das  Minen-  und  Torpedomanöver 
bei  Friedrichsort  und  der  Stapellauf  der  Panzercorvette  Badkn  in  Kiel.  Die  kaiserl. 
rois.  DampQacht  Livadia.  ~-  Nr.  69.  Ueber  die  Kieiderwirthscba^t  in  der  kaiserl. 
Marine.  SebiessttbiiDgen  mit  sohwwen  KftstenawehttMii.  SesminHrittraacni.  —  Nr.  70. 
Der  Compoundpanzer.  (Ans  lOtth.  »»d.O.  d.  wewcsens.) Nr.  71,  TSnna  7A.  Die  niss. 
•Seemacht  in  Odtueien. 

Ingenieur  nniyersel.  —  The  universal  Engineer.  (Manchester.)  Bd.  IV, 
Nr.  6.  Ueber  die  Gorrosion  des  Eisens  nnd  die  Mittel  dieselbe  hintanznhalten.  Neu- 
artige Sprenggeschosse.  Der  Hafen  von  Antwerpen.  —  Nr.  7.  Ueber  dif  niflit  genü- 
gende Leistungsfähigkeit  der  Schiffspampen.  —  Nr.  8.  Apparat  zum  Ausladen 
sokmrer  GesohfltMi  —  Nr.  9.  Sir  Joteph  whHwortb.  Der  Omptet  dir  ov  Bomb. 

Iren.  (London.)  Nr.  395.  Der  Dampfer  Citt  of  Rohe.  —  Nr.  396.  Die  Ent- 
kohlung des  Eisens  in  der  Bessemerbirne.  —  Nr.  897.  Sir.  £.  J.  Beed.  Ueber  die 
Vom  dir  Nktvnbiadi.  —  Nr.  m  Sin  mmm  rosiitehM  Torpedoboot.  Dio  Bün- 
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iadastrie  in  Deutfichlftod.  —  Nu  39i).  Ueb«r  die  Roheisenerzeugung  Deutocblaiids.. — 
Nr.  400.  Dm  tlektrisebe  Lieht  von  Jamin. 

Jahrbttcher  für  die  deutsche  Armee  nnd  Marine.  (Berlin.)  Baad  M. 
Nr.  8.  Die  franxOsische  Expedition  nach  p;i;ypten  (1798-1801).  (Forts.) 

Maschinenbaner,  Der.  (Leiiwig.)  jNr.  23  und  24.  Ueber  den  Widerstand  dea 
Wassers  ge^en  die  Bewegung  der  Schilfe.  —  Nr.  25.  Ueber  daa  Sehwdaaen  dea  Biaena. 

Kleine  Schiffs-Com}H)unduui8chine.  üeber  die  Verni  Miliitig  dea  Stoiaeiu  in  den  Dampf- 
inaKchinen.  Ueber  die  Unter.suchung  von  ^jrlimicriiltii. 

MMChinen-Conatracteur,  Der  praktiäciie.  U^^^ip^ig  )  Nr.  15.  UcIkt  dt-n  t^influss 
der  GomprMBien  auf  die  Oekonomie  der  Dampfmaschinen.  —  Nr.  16.  Zur  Ausmitte- 
lung  der  Dimensionen  von  Masch inentbcilea  auf  graphiechem  Wage*  —  Nr.  17. Neue 

Stopfbüchs,  ndichtuu  j.  Ueber  Schmieröle. 

Mittheilnn^en  über  Uegenstände  des  Artillerie-  und  Geniewesena.  (Wien.) 
Nr.  7  u.  8.  Ballistisch«^  Eigeatchaften  nnd  Wirkungafähigkeit  der  Intunteriegewehre 
und  (Karabiner  mit  Werodlverschlass.  Das  neue  Tachymeter  toh  Xicbj  und  Starke. 
Edison'a  elektrisches  Licht.  Vergleicbsscbiessea  swischen  der  26«%»  Palmkraai-  dlardan- 
felt-)  Mitrailleuse  nad  der  91*%  Hotehkiia-BevolTerkaiioiie.  IQeiiia  Notiaen  ana  dar 
Joornal-I'iteratur. 

Monataachrift,  öaterreichiache,  für  dea  Orient.  (Wiea.)  Nr.  7  u.  8.  China's 
Avsaeiihandel. 

Natnr,  Die.  (Halle.)  Nr.  6.  Internationale  Meteofologle.  Die  ElaktridtSt  ale  ba- 
wegende  Kraft.  —  Nr.  7.  lieber  Tonw  h-nchmungen. 

Petenaaaa'a  Mittheilnagea.  (Uotba )  Nr.  8.  Die  Inael  Bodrigues.  Die  Unter- 
weeer  von  Brenaa  bia  Bremerhaven.  Die  Uatamehnngen  dea  diaisehen  KriegaadKmeia 
Imgolt  in  der  Diaemark-Strasse  1879. 

Proceedings  of  the  Royal  Oeographical  Socioty.  (London.)  Nr.  2.  Eis- 
verltältnisse  der  Spitzbergen  See  iui  Jahre  1879.  Forsoliung  im  Amazonen-Bassin.  — 
Nr.  3.  Das  Klima  von  Zanzibar.  Stanley*s  <'oriirü  -  Ex|K,>dition.  —  Nr.  4,  Professot 
Nordenskjöld.  Vorsclilag  zur  Gründung  einer  Medaille  für  See-  und  Marine-Infanterie- 
Üfficiere,  welche  nützliche  Autnaluuen  aus  .»igoner  luitiative  durchgeführt  haben.  — 
Nr.  6.  Reise  an  den  Kftsten  von  Norwogen  und  Laplaad.  —  Nr.  6.  Die  Aufstellung 
von  Polarstatioaan  an  wiaaenachaftUchen  Beobachtuagen.  Meteorologiaehe  Brecheinnagea 
in  China. 

Repertorlma  fBr  Experfaaental-Phyalk.  (Htinchen  and  Leipzig.)  Nr.  6. 
Voll-tandiixe  Theorie  des  DitilaI-.^l.lpH^nolnett■,^  und  neue  Hestimtnungen  der  absoluten 
Horizontalintensität  des  Erdmagnetismus  .^owie  der  Temperatur-  und  Indoctioas- 
ooefBeieaten  der  Magnete  ton  U.  Wild.  —  Nr.  7.  u.  8.  Expertmentalantersachangen 

über  magnetische  Corrcitivkraft  Ueber  die  ].raktische  Verwertung  der  Anernidbaro- 
meter  bei  Höhen messangen.  Neues  Verfahren  Normalbarometer  und  Manometer 
abialeaea. 

Revista  general  de  Marina.  (Ibdrid.)  Nr.  6.  Einfluss  der  SldaTan«£mano 
dpation  auf  Handel  und  Schifl'ahrt.  Vortlage  ttber  Elektricität.  Die  Torpedos  auf  den 
ScnüEBB.  Geodätisches  Verbindongsnetx  swiwhen  Spanien  nnd  Afrika.  Der  Postdampfer 
Aaia.  Notiz  'ii  aus  frenidlanilisehen  Zeitschriften.  —  Nr.  7.  Vorträge  über  Elektrieität. 
Die  Torpedos  auf  den  Schiffen  (Forts,  u.  SciUnss.)  Studie  fiber  daa  concentrirte  JTeaer 
nnd  dem  eateprechende  InstaUimng  der  GeachfitEe  aaf  der  Fregatte  Saeinrao.  Stadien 
nb*'r  einen  Orkan  im  Archipel  der  Philippinen.  Prüfung  und  < 'orrection  des ,  Seitanten. 
Die  Anker  des  A&agon.  Das  Balaacedock  in  Cartagena.  Betriebskraft  der  Sonne.  Be- 
aehaffsabeit  der  kalten  LaftstrOme.  MotiieB  aaa.fKnid]Aadiseh«B  Zeitat^riftn. 

Reyne  d*Artillerie  (Paris.)  Jftnner.  Die  Artillerie  Italiens.  Notii  über  eine 
Anwen  luii<;s;irt  des  Gesetzes  der  Treffwahrscli  'inlichkeit.  —  Februar.  Bcmerkuntj  üli^-r 
die  Fabhcation  der  (jescbatzrohre.  Festigkeitsversucbe  und  die  dabei  verwendeten 
Maiebinen  nnd  Apimrate  fane  den  Mittheuungm  Über  Gegentiänäe  de»  ArHtterU' 
und  Gtfiieicesnis).  —  Nr.  3  Notizen  über  die  Constmctii  n  der  Ge-ehützrohre.  Gru.-fon's 
Hartgusspanzerung.  Die  Artillerie  Italiens  (Forts.)  —  Nr.  4.  Die  Artillerie  Italiens 
(Porta.)  Das  Distantmeeaen  in  den  Ktkatenbatterfen.  —  Nr.  6.  Besehrwbnng  einer 
adiwingenden  Scheibe  zu  den  Schiessübungen  auf  sich  bewegende  Ziele.  Befoli^pingB- 
atbeltea  au  Pola.  —  Nr.  7.  Armirnng  der  Italu,  und  des  Lkpamto. 
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Revue  de  droit  international.' (Paris.)  Nr.  2.  Die  nationaleo  Bechte  and  Project 
eines  internationalen  Reglements  fdr  die  Prisen  znr  See.  Ni.  3.  Ueber  den  inter« 
nationalen  Sehatt  der  nnteteeeiecbeo  TelegraphenkalieL 

Revue  maritime  et  roloniale.  (Paris.)  Juni.  Zweckmässigkeit  des  Hreitseit- 
feaers  und  Vorschlag  zu  einem  Krieg^spiel  zum  Studium  der  Seeget'ecbte.  Die  üaudels- 
■nrine  Englands.  Studie  über  das  Pulver.  Das  Wendangsvermögen  der  Schiffe.  Be- 
rechnung des  Sohraubenpropellers.  Die  Kriegsmarine  und  ilie  Küstpnverthtiidifrung 
Italiens.  Preise  für  die  Verfasser  der  hebten  im  Jahre  1879  in  der  Revue  verölfent- 
lichten  Auf»fttie.  Stand  der  Krieg»mariiicu  luit  1.  Jänner  1879.  DieVenroche  Mr.  Fronde 
Ober  den  Widerstand  der  SchifiFe.  Nelson's  DampfsteuerTorrichtnngen.  Day  und  Summer's 
Scheereukraliusystem.  Das  Log  Heynold.  Holme's  Nebelsignaltrompete.  Die  meteoro- 
logischen Instramente  auf  der  wisseuscbaftliohen  Ausstellung  zu  London.  Alterthums- 
kunde  der  Marine.  —  Juli.  Die  Mündungen  des  Mississippi  und  die  Schatzdämme  des 
Capitan  Eads.  Die  Handelsmarine  iüiglauds.  Stu  ll  über  die  Stabilität  vom  Standpunkte 
der  Dauer  und  des  Ausschlages  der  Kollbewei:  iiiLr*  :i  betrachtet.  Motiz  ttber  den  Hafen 
von  Cette,  Die  königl.  Marineakademie  von  1771  1774  (Forts.)  Die  neuen  schwedischen 
KriegHöcbiffe.  Budget  der  Kriegsmarine  der  Verein ijjten  Staaten  v.  Nordamerika  für  1880. 
Die  Kriegsflotte  Japans  im  Jahre  1880.  Der  Postdampfer  Gallia  der  Cunardlinie. 
Nene  Kesselconstrnctionsart.  —  August.  Ueber  die  Colonien  Englands.  Der  Seekrieg 
zwischen  Peru  nnd  Chili.  Lorient,  Kgl.  Seearsenal.  Ein  Capitel  aus  der  Geschichte 
von  Martinique.  China  nnd  Japan;  politische,  commerzicllc,  nuiritiiue  und  militärische 
fiemerkangen.  Beschreibung  deo  Gefechtes  von  Angamos  und  die  Havarien  des  Hoascah. 
—  September.  Bergung  des  bei  Ibiatlan  gestrandeten  Traniportdsmpfer  Rhdt. 
Di«  maritimen  Etablissements  des  innersten  Ostens.  Die  wissenschaftlichen  Anstalten 
dir  früheren  Marine.  Angaben  jener  Yerbesserungen,  die  man  an  den  PeUcompassen 
anbriasen  ai^ta,  nm  aie  rar  .die  Navigatiott  verwendbarer  tn  geetalten.  AUgoMiae 
Uebersicht  der  seitgenSesischen  Harinegeschichte. 

Rirista  marittima.  (Kom.)  Juni.  Das  moderue  Kriegsschiff.  Der  meteoro- 
loglacbe  Dienst  in  Italien  (Forts.)  Eintheilung  der  befestigten  Kostenpunkte.  Ueber 
die  Olganisimng  des  königl.  Matrosencorps.  Die  schwedische  arktische  Expedition 
unter  tein  Commando  des  Prof.  Nordenskjiöld  (Bericht  des  der  Expedition  als  Hydro- 
graph beigegebeneu  königl.  ital.  Liaienschiffsfähnrich  J.  ßove).  (Forts.!  Das  Arsenal 
von  Yokoua.  Ueber  die  ?erwendung  des  Stahl-  und  Eiseudraht  Tauwerka  an  Bord. 
Der  Untergang  des  Grosskh  Kurfükst.  Die  Seeschlacht  bei  Punta  Angamos  und  die 
Havarien  des  Hcascak.  Das  Bombardement  von  Arica.  Eine  brillante  VVaifenthat. 
Notizen  aus  fremdländischen  Zeitschriften.  Bibliographie.  —  Jali-August  Die  neue 
Msrineakademie.  Der  meteorologische  Dienst  in  Italien  (Forts,  n.  Schluss).  Die  antark- 
tiseben Reisen  nnd  die  projectirte  italienische  Expedition.  Die  schwedische  arktische 
Expedition  unter  dem  Commando  des  Prof.  Nordenskjöld  (Bericht  des  der  Expedition 
als  Hydrograph  beigegebentsn  königL  itaL  Linienschifisfahnrich  J.  Bove).  Die  Kriegs- 
bifi»  L  ffiel,  n.  wubelmsbaTen.  Die  Taktik  anf  bober  See  mit  den  existirenden 
Sebiffstypcn  und  Geschützen.   Die  Seemacht  Frankreichs  und  Englands.  Der  Angriff 


bootsangriffe  (ans  den  MütÜteütmgen  mu  dem  Oehitte  des  vasoo  de  Gama 

und  die  Entdeckungsreisen  der  Portugiesen  im  XV.  Jahrhundert.  Statistische  Daten  über 
die  Kosten  der  Indiensthaltnng  der  in  der  Levante  befindlichen  königl.  ächiffe.  No- 
tizen ans  fremdllndieeben  Zeimebriften.  Bibliographie.  —  September.  Reiaeberidit 
der  königl.  Corvette  VKrrxoR  Pisam.  Die  arktische  Eij^edition  unter  dem  Commando 
des  Prof.  Nordenskjöld  (Bericht  des  der  Expedition  als  Ujdro^aph  zugetheilten  k. 
ital.  Schiffsfahnrich  J.  Bove).  Die  Schiffsmaschinen.  Die  in  Italien  nnd  rai  Attstaade 
durch  Italiener  betriebene  Fischerei.  Ueber  die  Administration  des  königl.  Matrosen- 
corps.  Die  Kflstenvertheidigung  Frankreichs.  Der  Krieg  in  Südamerika.  Publicationen 
des  königL  bydiograpbiidMn  Amtea.  Notinn  ans  fremdlftndiaeben  Zeitungen,  l^blio- 
giapbie  etc. 

'  ^  Rondscbaa,  Dentacbe,  für  Qeosrapbie  und  Geacbichte.  (Wien.)  lU,  Nr.  12. 
Die  Yergrösseruug  der  Hifen  nnd  d«r  acniffbann  Verbindungen  in  Franneieh. 

Schi£f.  Das.  (Dresden.)  Nr.  18.  Die  Scbiflkhrt  auf  der  prenseisehen  Blbe.  IKe 

Flnsscbiffahrt  der  ünterf  lbo.  BinnensohifTrkhrt  zwischen  Frankreich  und  dem  deutschen 
Ileiche.  Eine  neue  Schiffsdainpfina-schino.  Hiüterraddampfer.  Die  Dampfschiffahrt  auf 
dem  Inn  zwischen  Passau  und  Simbacb.  Scbiffabrtsorannng  für  die  Binnengewässer 
des  Begiemngebeiirkee  Stettin.  Die  wftrttembergiscbe  Bodenaeedampfschiflahrt  Projeet 
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einer  Canal Verbindung  zwischen  dem  Weichsel-  nnd  Dnipstergebiet.  —  Nr.  19.  Ein 
neaw  System  des  Schiffbaaes.  Kleine  Schrauben-BugBirdampfer.  Uampfschifl'alirt  auf 
dam  Kaspischen  Me«r.  8elbstthätige  Kippvorrichtung.  SehiSbaa.  Dampfbagger.  — 
Nr.  20.  Die  Donanfmge.  Schiffbau.  ■-  Nr.  21.  Strom v'efälle  und  Stromgeschwindig- 
keit. Der  gegenwärtige  Stand  des  Nord-Ostsee-Canalprojectes.  —  Nr.  22.  Wasser- 
ttrasNO  in  den  Vereinigten  Staaten.  Di>>  Binnenschiffahrt  im  Staate  New-Tork. 
Dampfbagger  für  China.  —  Nr.  2M.  Die  Schiffbarhalrung  der  Oberelbe.  Amerikanische 
Heckraddampfer.  Schlep))dampfer  auf  der  Elbe  im  Jahre  1880.  —  Nr.  24.  Statistik  der 
Binnenachiffahrt.  Heben  gesunkener  Schiffe.  —  Nr.  26.  SabTenttonen  rassischer 
DampfKchiffsgemUaohaiteii.  Florida-Gaoalpiojeet  V«dalschug«D  foa  Tmiperk  daroh 
Schwerspath. 

Scientifle  American.  (New- York.)  Nr.  88.  Bin  neuer  Hafen  an  der  atlantischen 
Küste  Frankreichs  (La  Rocbell«  i.  Prof.  Tice's  Theorie  der  Pyklonen.  Ein  neuartiger 
Sicherheitshaken.  —  Nr.  83.  £in  echnellaaf ender  Flussdampfer.  —  Nr.  86.  Die  Uow> 
oAb  Nordpolar-Ezpedition.  —  Nr.  26.  Nene,  thermoelektneelw  Batterie  von  Vo9.  — 
IM  XLIIl,  Nr.  1.  Navigation  im  N  l>il.  VfrlüituiiL,'  v<m  Keiselnplosionen.  Verbes- 
serte  elektische  Lampe.  —  Nr.  2.  üeise  der  Amtrhacit.  Vezbaeaerte  Dampfrettungi- 
boote.  — >  Nr.  8.  Nene  Telefon-Experimente.  Der  projectirte  FloridapSehiffManal. 
Nr.  4.  Sabmarine  Topographie.  Capt.  Dobbins  selbstaufrichtendes  Rettungsboot.  — 
Nr.  &  Der  Dampfer  Amtioulcite.  Was  die  Atmosphäre  enthält  —  Nr.  6.  Olsen'a 
Sielierh^t8>Pfliitond«npfer. 

ftbptafl.  (Leipiig.)  Nr.  6.  Ueber  die  Vertheilung  der  mit  blossem  Auee  lidit- 
baren  Sterne  am  Himmelsgewölbe.  —  Nr.  7.  —  Nr.  8.  Heobachtungeo  de«  Mars  am 
26  i(ölligen  Refractor  zu  Washington.  -~  Nr.  9.  Die  Anordnung  der  Gestirne  im 
Sonneni^etem.  Einige  Beni«rkiingen  Uber  die  Leiainnfen  kleiner  aatronomiaeher 
Fernrolire. 

Ünterofficier-Zeituig.  (Berlin.)  Nr.  37.  a.  83.  Gorreapoidens  Ton  der  deutschen 
Marine. 

YierteUi^IinMlirifl  der  — troaoMltclw  CtaflellsehKlt  m  Leipnig.  Nr.  1. 

ZasBmmenstellung  der  Planeten-  und  Koraetenentdeckungen  im  .l&hre  1879. 

Yacht,  XiC  (Paris.)  Nr.  117.  Das  Jachtwesen  in  EngUtnd.  Keglement  des  Pariser 
Hodoll-Jachtclnb.  —Nr.  118.  Die  Atalanta.  Die  amerikanieoe  Jaeht  Imtbbpd. 

—  Nr.  119.  Bes'  plnnir  und  Tukelung  von  Bootsmodellen.  —  Nr.  120.  Chronik  der 
englischen  Wettfahrten.  Die  Jacht  Eva.  —  Nr.  121.  Beseelung  und  Takelung  von 
Bootsmodellen.  (Fortsetzung.)  —  Nr.  122.  Notizen  über  naeh  der  Katar  aufgenommene 
Bootstypen.  —  Nr.  123.  Die  Wettfahrten  zu  Havre  am  11.  und  12.  Juli.  Besegelung 
und  Takelung  von  Bootsmodellen.  Das  Jachtwesen  in  Portugal.  —  Nr.  124.  Album 
kleiner  Boote.  Notizen  über  nach  der  Natur  aufgenommene  Bootstypen.  —  Nr.  128. 
Die  Hierarchie  in  der  Marine.  Vorschlag  zu  einer  Takelacre  mit  portugiesicben  Segeln. 

—  Nr.  126.  Besegelung  und  Takelung  von  Booti^inodellen.  (Forts.)  —  Nr.  127.  Briefe 
ans  Qierbonrg.  Die  Jacht  Flobrnck.  —  Nr.  128.  Das  Bootsfahren.  —  Nr.  129.  Ueber 
Beeeglnng  nnd  Takelung  von  Bootsmodellen.  (Forts.)  Croquis  und  Notizen  nach  der 
Natur  aufffenomraener  Boote.  Die  Wettfahrten  zu  Spezia.  —  Nr.  ISO.  Die  im  Jahre 
1881  zu  Nizza  abzuhaltenden  Wettfahrten.  —  Nr.  131.  Ueber  die  ßeseglnng  nnd 
Takelung  von  Bootsmodelfen.  Das  Fanxerschift  Colbbbt.  —  Mr.  18t.  Die  toscaniaeh« 
Takelage.  Die  Jacht  Adamawa. 

Berichtigungen 

zu  lieft  Vi  uud  VII,  1880. 

Seite  441,  Zeile  18  von  unten  lies:  Scheiben  statt  Schieber. 

zu  Heft  VIII  und  IX,  1880. 
Seite  688,  Zeile  16  von  oben  lies:  34%t-Marinekanonen  statt  84  <]U-Mannekanonen. 


Beilagen:  Kondmaehnngen  für  See&hier, Nr.  18~S7, 1880. ^dragtaphiidio 
NacbrioUeB  Nr.  88— 8S,  1880.  UeteorokgiMfao  BMbMhtnagen  am  hjiumiatdm 
Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  Ang^t  1880. 

toaw^sgetss  «aa  radigtet  v«a  k.  k.  kfdnfnfiliAM  1^  QbtiM-aaXMktti. 

DiMk  na  CM  Osfiire  iska  la  Wüai 


uiyiu^-Cü  Uy  Google 


MITTHEILÜNGEN 

AUS  DEM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS- 


VOL.  vin.  1880.  NO.  XI  IL  XII. 


Comparativ- Versuch  mit  28%»  Stahlgranaten  verschiedener 

Provenienz. 

(Hten  Tafitl  XX¥i^ 

Zweck  dieses  Versuches,  welchor  am  13.  September  d.  J.  auf  dem 
Schiesaplatze  zu  Pola  von  der  k.  k.  pei  inajjenten  Artilleriecommision  durch- 
gefühlt wurde,  war  die  Güte  des  Materials  der  von  den  verschiedeneu  Firmen 
eingelieferten  28^-ProlMstelilgranaten  durch  das  Beschieseen  einer  firei- 
stehenden,  der  lebendigen  Kraft  des  281k-OeM]i088eB  entsprechenden  F^nser- 
platte  ZQ  erproben. 

Venuehiiaittel: 

a)  28%»-Stahlgrauaten  für  KupfsrfBhnuig  von  folgenden  Firmen: 

1.  Hirschwang  (Ternits); 

2.  Krupp; 

3.  Neuberg-Mariazell; 

4.  Innerberg; 

IKese  Yenmohsgranaten  wurden  durch  Erbsenfttllung  auf  das  Mittel- 
gewicht von  253  Kilogramm  gebracht. 
6)  Zwei  Stück  Walzeiseuplatten  von  der  Firma  Gammel,  jede 
400%»  dick,  1120%»  breit  uud  2750%»  lang.  . 
Gewicht  einer  Platte  9*5  Tonnen. 

Die  Flattenstärke  wurde  nach  der  von  der  ächiessversachs-Comniission 
SO  Maggiano  (bei  Spezia)  aufgestellten  Formel  Z  =  84*98  i9  berechnet, 
worin  Z  s  lebendige  Kraft  pro  Centimeter  Gesehossnmfang  in  Klg.  Meter  und 

S  =  Plattenstärke  in  Centimeter  ist. 

Nach  dieser  Formel  durchschlägt  die  28  %*-Stahl^ranate  mit  einer  leben- 
digen Kraft  von  33.800  Klg.  Meter  pro  Centimeter  Geschossumfang  eben  noch 
eine  gewahte  schmiedeiseme  Platte  von  400%»  oder  157s" 

Von  den  vorhandenen  swei  Platten  mr  jede  mit  drei  Sehfissen  su  be- 
legen. Zu  diesem  Behnfe  ruhte  die  Platte  auf  eisernen  Walzen  und  wurde 
Tiach  jedem  Treffer  an  dem  Panzerwiderlager  ent^prodif nd  verscholxMi,  sodann 
wurden  die  Walzen  durch  Holzstöckel  entlastet  und  die  Platte  am  Wider- 
lager durch  Keile  finrt. 

4S 
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c)  Panzer  Widerlager.  Dasselbe  war  63  *y  von  der  Bohrmflndnng  ent- 
fernt. Hinter  dem  Widerlager  befand  sich  ein  Kugelfang  aus  Eichen - 
balken  und  Erde;  Breite  an  der  Basis  5^,  an  der  Krone  2'b*i, 
Höhe  2-5*y. 

d)  Pulverladangen  zu  56  Kilo  englisches  Pebblepulver  Marke  P,. 

e)  2S%  Oesehtitsrolir  Nr.  1. 

AnsfÜbning  des  Versnohes. 
ProbeschnsB. 

Zur  Ermittlung  des  richtigen  Aufsatzes  und  der  Seiteuverschiebung  wurde 
mit  der  Pulverladung  von  58  Kilo  Pebblepulver  Marke  und  einem  Ersatz- 
geschoss  getreu  eine  seitwärts  des  Pauzerzieles  aufgestellte  Pappendeckel- 
sclieibe  ein  i'robescliuss  abgegeben,  bei  welchem  gleichzeitig  die  Geschoss- 
geschwindigkeit  und  Gasspannung  gemessen  wurden. 

Dieser  Schnee  gab  folgende  Besultate: 

Mit  einer  Aufsatzhöhe  von  27%»  und  einer  SeitenverschiebuDg  von 
10*%i  beim  links<;«Mtigen  Aofsatze  wurde  das  Ziclkreuz  getroffen.  Geschoea- 
geschwimligkeit  487*"/;  Gasdruck  3100  Atmosphären. 

Mit  iiückäicht  auf  den  verhültnismäiisig  grossen  Gasdruck  wurde  die 
Pnlverladnng  Ar  die  Schlisse  mit  den  Prebeetahlgninaten  mit  56  Kil.  fett- 
gesetit. 

Der  Gasdruck  wurde  mit  dem  Rodmann-Apparate  gemessen.  Zu  diesem 
ßehufe  war  der  Verschluss  in  unaloi<er  Weise  angebohrt  und  cingcnclitet, 
wie  dieses  in  unseren  nMitt1uilun(jen^  .Tahi-gang  1873,  Seite  3  beuchrieben 
nnd  Figur  7,  Tafel  I  desgleichen  Jahrganges  dargestellt  ist. 

1.  Sch  uss. 

SkMgrtsnate  vcn  nHirsckwangn  {TerniU)  Nr»  3. 

Schasaeffect  (Fig.  1):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  ein  Loch 
von  280%»  erzengend,  durchschlug  sodann  den  Kugelfang  und  blieb  150  "*/ 
hinter  und  103      seitwärts  des  Zieles  unversehrt  liegen.    Die  Platte  zeigte 
keinen  äprung,  erlitt  jedoch  eine  Durchbiegung  von  circa  9%»  zwischen  den 
Widerlagern. 

An  der  Vorderseite  der  Platte  nigen  eich  am  Umlhnge  der  Treffstelle 

Anftreibnngen  bis  zu  100*%»  Höhe;  die  Rückseite  wurde  auf  circa  650*%» 
im  Umkreise  des  Troffloches  ausgebrochen;  die  Bruchflächen  zeigen  grobes, 
krystallinisches  Korn  und  lassen  einige  Walzflächen  deutlich  erkennen. 

Die  Widerlager  haben  sich  uui  circa  27*%  nach  rückwärts  verschoben. 

Das  GeschosB  (Fig.  5)  ist  sowohl  am  Kopf  als  aneh  am  qrlindiiieheo 
TheU  etwBB  geetaocht  nnd  um88*%iT«rkflnt,  sonst  jedoch  vollkommen  nnTereehrt. 

2.  Sch  uss. 
Stahlgranatc  von  Krupp. 

Schussoffect  (Fig.  2):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  erzengta 
ein  Loch  von  280'"/«  Durchmesser  und  blieb  im  Kugelfang  stecken:  am 
Umfange  der  Trefifsieile  zeigen  sich  bedeutende  Auftreibungen,  die  Bückseite 
ist  auf  700*%»  im  Umkreise  der  IVeflstelle  aasgehrochen ;  m  der  TraüUellB 
nach  anfsrftrte  leigt  sich  ein  doiehgehender  Spmng.   Der  Brach  leigt  ein 
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grobes,  wenig  homogenes  Koni.  Die  FlattoDwiderlager  wurden  bis  32%i  nach 
iflckwflrta  irerselioben« 

Das  Geseliof  8  (Fig.  6)  ist  stark  gestaucht,  die  Qpütab  um  35%»  ab- 
gebogen und  es  beträgt  die  gaoie  VerkOrzung  SO'iU. 

An  ler  Gesckoflspitze  ist  eiii  feiner  Siss»  von  dem  einen  Hebeloch  aus- 
gehend, sichtbar. 

3.  SchnsB. 

Stalilgranate  von  nNcubcrffMariaeellu, 

Schttsseffect  ^l'ig.  3):  Das  Geschoss  duichbohrte  die  Platte,  wich 
beim  Äisliitte  ans  derselben  elwae  nsdi  übId  sb  vnd  bUeb  im  IDigelfange 
stecken«  Der  reebts  im  der  Treffstelle  befindliche  Plattentbefl  Ä  worde  ab* 
gerissen  nnd  zwischen  die  Widerlager  geseUeodert,  der  Plattentheil  B  wurde 

8  "1  hinter  das  Ziel  geworfen.  Ausserdem  entstanden  drei  neue,  darchcfehondo 
SprüDge,  von  der  Treffstelle  II  nach  abwärts  sich  verzweigend ;  an  der  Platten- 
rücicseite  sind  mehrere  deutlich  zu  unterscheidende  Walzflächen  blos^elegt. 

Die  Widerlager  zeigen  eine  Yersohiebang  von  eiiea  9fy%;  das  rechts^ 
neiÜge  Widerlager  wnrde  am  ><!)oreii  Theile  beschädigt. 

Das  Go55choss  (Fig.  7)  ist  um  42"%»  gestaucht  und  hat  einen  Sprung 
beim  Centriruugabaud  beginneud,  über  die  eine  Seite  des  Geschosscylinders 
und  über  den  Boden  sich  erstreckend  und  auf  der  anderen  Seite  ober  dem 
Ffihrungsbaode  sieb  Terlieiend,  femers  mehrere  Bisse  auf  dem  Köpft.  Die 
Sidtze  ist  um  18^  abgebogen. 

4.  SeboBB. 
Stahigeschoaa  nlmerbergu, 

Schussoffect  (Fig.  4  a  und  4  6):  Das  gebrochene  Geschoss  blieb  in 
•lern  Treffloche  stecken;  die  Geschosspitze  ragt  aus  der  Plattenrückseite  etwas 
heraus.  Die  Platte  wurde  iu  zwei  Theile  gebrochen  und  um  280*!|«  gehoben; 
die  Rückseite  ist  um  die  Treffstelic  stark  aui«gobrochen ;  der  Brach  zeigt  ein 
grobes,  wenig  homogenes  Korn  nnd  l&sst  mehrere  Walzflieben  erkennen.  Die 
Widerlager  sind  nm  120^  nirOekgewiehen.  Der  untere  abgebroebene  Geseboss» 
theil  lag  nahe  Tor  dem  Zielo. 

Das  Geschoss  (Fig.  8)  zerbrach  in  mehrere  Stücke,  von  welchen  das 
grCsste  (der  Kopf  und  circa  die  Hälfte  des  cylindrischou  Theiles)  im  Treff- 
loche stecken  blieb,  wahreud  der  Geschossboden,  so  wie  mehrere  kleinere 
Partikel  nahe  vor  dem  Ziele  lagen.  Der  im  Sehussloche  steckende  Tbeil  leigt 
noch  mehrere  durchgehende  Sprünge.  Die  Bmchflächen  zeigen  ein  sehr  feinas 
gleicfamftssiges  £orn.  Die  Geschosspitze  blieb  vollkommen  scharf. 

Seblnssfolgenugtn. 

Das  Hirschwanger  (Temitzer)  Stahlgeschoss  durchschlug  mit  Kraftüber- 
scbuss  die  intacto  Panzerpktte  nnd  blieb,  bis  auf  eine  Terhältnismflssig  geringe 
Stauchung,  unversehrt. 

Das  Erupp'sche  nnd  das  Nenbeig-lffBrisseller  Stahlgeschoss  trafen  anf 
die  beieitB  beschfldigte  Pbilte;  beide  Qesohosse  schlagen  mit  einem  geringen 
KrafMberschoBs  durch,  wurden  stark  gestaocbt  nnd  » leigte  dae  letitore  Ge- 
scboss  mehrere  bedeutende  Bisse. 

Das  Innerberger  Stahlgeschoss  zerschellte  in  der  Platte  nnd  scheint  aus 
m  sprüdem  Materiale  erzeugt  zu  sein. 

Ton  den  vier  TersucbteD  GesdioBsgattungen  moss  demnaob  das  Hirseb- 
wanger  (Temitier)  StablgeBCboss  als  das  beste  beseiehnet  werden. 


Digitized  by  Google 


68S 


Die  Elanonte  der  Seetaktik. 

In  den  „Elements  de  Tadique  navale"   Paris  1870  von  Viceadmiral 

Tfiiboat  liefet  uns  oin  Werk  vor,  welches  die  volle  Beachtung  des  See- 
otiiciers  verdient.  Wir  bringen  dalun  nachfolgend  ein  fiesumö  desaelbeUi  dem 
wir  einige  kritische  Worte  folgen  lassen  wolleu. 

EinUitendes. 

Der  Verfasser  geht  Ton  der  Uebonengung  aus,  dass  die  TraditUmm^ 
welche  tcir  den  Erfahrungen  der  Vergangenheit  verdanken,  auch  heutzutage 
noch  immer  nicht  unberücksichtigt  f)lcihen  dürfen,  dass  vielmehr  an  die- 
selben anzuknüpfen  sei.  Demnach  beginnt  Viceadmiral  Peuboat  damit, 
dass  er  die  allgemeinen  Qrunds&tze  der  maritimen  Taktik  anfUtrt,  wie  die- 
selben Yon  Hoste  nnd  Clsrke  anfj^eetellt  worden  sind.  (Ci^.  I). 

Hieran  knüpft  er  den  Satz,  dass  die  Sdiladltordnimg  die  Grundlage  der 
Seetaktik  sei.  Er  präcisirt  die  Bedingungen,  welche  eine  Schlacbtfonnation 
zu  erfüllen  hat,  dahin,  dass  sie  den  freien  Gebrauch  der  Waffen  gestatten 
müsse,  ferner  gleichzeitige  Wendungen  uach  jeder  Kicbtung  leicht  ausführbar 
machen  md  es  den  Schiffen  ermdglichen  solle,  sich  rasch  nach  irgend  einem 
Punkte  des  Gefechtes  sn  begeben.  Die  Eintheilung  der  Flotte  in  Divisionen 
nnd  Subdivisionen ,  sowie  die  Postirung  der  Führer  derselben  muss  gfoeignet 
sein,  die  Evolutionen  der  Flotte  zu  fördern  und  eine  gegenseitige  Unterst&trang 
zu  gestatten. 

Diese  Regeln  sind  allgemein  geltende,  ihre  Anwendung  aber  muss  dem 
Bewegimgsapparate  der  Schiffe  und  den  Waffen,  welche  sie  fahren^  aageyasst 
werden. 

Viceadmiral  Penhoat  widmet  sodann  den  Schiffen,  der  Bewaffnung  und 
Kriegführung  der  Flotten  des  Alterthums  und  des  Mittelalters  (Cap.  II)  einen 
kurzeu  Kückblick,  worauf  er  sich  eingehend  mit  den  Segelflotteu  befasst. 

Segeltaktik. 

Zuerst  bespricht  der  Yerfiuser  die  Zosammenstellnng  der  Segelflotten 

(Cap.  III),  dann  deren  Schlachtordnung  nnd  Artillerie,  die  Eintheilung  der 
Schlaclitlinie  und  die  Postirung  der  Flaggenschiffe,  die  relative  Schwäche  der 
Arriorcgarde-Position,  die  Delensivbewegungen  der  Schlachtlinie,  das  Lavieren 
und  den  relativen  Wert  der  Position  in  Luv  und  Lee.  (Cap.  IV  und  V.) 

Nach  Alnftthmi^  des  allgemeinen  Zweckes  der  SchlachtmanOver  —  ninlieh : 
„eine  rasche  Feuerconcentrimng  auf  einen  Theil  der  feindlichen  Linie  za 
Stande  zu  bringen,  um  hieniach  in  der  Lage  zu  sein,  den  Rest  der  feindlichen 
Flotte  mit  Uebermacht  anzugreifen"  —  kommen  die  verschiedenen  Arten  zur 
Darstellung,  in  welcher  eine  solche  Feuercoucentriruog  bewirkt  werdeu 
kann  n.  s.: 

1.  mittels  schiefer  Bichtnng  des  Geschfitifeoers, 

3.  mittels  Defilirens  an  ^em  Punkte  der  feindlichen  Linie, 

3,  mittels  Doublirung  eines  Theiles  der  feindlichen  Flotte. 

Der  Verfasser  erörtert  alsdann  des  Weiteren  die  Verwendung  der  Ar- 
tillerie im  iiLampfe  (Cap.  VII). 

Hit  der  Darstellang  der  HanOrer  der  Schlachtlinie  der  S^gelflotteo  — 
der  KielwaMerliaie  am  Winde  —  behob  Angriffes  nnd  VertheidUgnng  (Gi^ 
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Vlll  und  IX)  beginnt  jener  Theil  des  Werkes,  welcher»  in  Anbetracht  der  oben 
ausgesprochentti  Tendent  desselben,  ab  betondcn  wichtig  tneheint  aod  aus- 
flUirUoher  betnohket  werden  .rnnss. 

Angriff^ einer  Flotte  in  Lee  auf  eine 
Flotte  inLuT.  Solleine  artilleristische  Uobcrlegen- 
heit  gegenüber  einem  Theile  der  feindlichon  Flotte 
zur  Geltung  gebracht  werden,  so  muss  der  Angriff 
auf  die  Arrieregarde,  als  dem  schwächsten,  weil  noth- 
wendigerweise  am  wenigsten  geschlossenen  Thelle  der 
feindlichen  Aufstellung  gerichtet  sein,  und  kann 
erfolgen 

a)  indem  die  Leoflotte  mit  Gegenbord  segelnd  gegenflber  der  feindlichen 

Qnene  defilirt  oder  dieselbe  abschneidet  (Fig.  1); 

h)  indem  die  Leeflotte,  auf  den  Halsen  des  Gegners  liegend,  die  feindliche 
Arrieregarde  angreift  (Fig.  2). 

Fig.  8.  Pig.  3. 


I 


V 


Ad.  a)  Die  Lavflotte  wird  gleichzeitig  oder  mittels  Gegenmareehes  den 
Cnra  verkehren  ond  die  gegnerischen  Halsen  nehmen,  oder,  um  der  Qefehr 

einee  Durchbmches  zu  begegnen,  gleichzeitig  wenden.  (Fig.  3). 

Ad.  b)  Die  Luvflotte  kann  gleichzeitig  oder  initteb  Gegenmarsches  wenden, 
um  die  angegriffene  Queue  zu  degagii-en,  und  wenn  dieses  Manöver  für  den 
beabsichtigten  Zweck  nicht  ausreichen  sollte,  auf  die  Queue  der  Luvflotte  ab- 
balteo,  mn  dleee  so  durchbrechen  oder  ihr  gegenflber  su  deflliren. 

Fig.  4. 


Eine  grosse  Flotte  kann  flbrigeos  mehr  als  zwei  oder  M.  Bewegungen 
ohne  Ordnnngsstöningen  nicht  aasf&hren.  Eine  Störung  der  Ordnung  entsteht 

aber  leichter  durch  gleichzeitige  Bewegungen,  als  diircli  den  Gegenmarsch, 
daher  dieser  immer  dann  anzuwenden  sein  wird,  wenn  durch  gleichzeitige  Be- 
wegungen ein  besonderer  taktischer  Vortheil  nicht  zu  erreichen  ist. 

Angriff  einer  Flotte  in  Luv  auf  eine  Flotte  in  Lee.  Dieser 
AngrüT  erfolgt  immer  mit  ranmer  Schote  oder  vor  dem  WsAt  legelnd,  iet 
also  stets  ein  directer.  Hierbei  ist  m  nnterscheideo : 
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a)  der  einfaobe  Angriff,  wenn  der  Angreifer  auf  einer  Seite  des  Gegners 

b)  der  doppelte  Angriff,  wenn  der  Angriff  gegMi  beide  fleitm  d«r  Lee- 
flotte  gerichtet  ist. 

Ad.  a)  Der  Angreifer  befindet  sich  in  ungünstiger  Lage,  da  er  während 
des  Heranlaufeus  dem  Geschützfeuer  der  feindlichen  Linie  ausgesetzt  ist,  ohne 
selbst  von  seiner  Artillerie  Gebraneb  machen  zn  kOnneo,  und  weil  seine  som 
Schlosse  herzustellende  ScUachtlinie  mangelhaft  formirt  sein  wird,  da  ranm 

segelnde  Schiffe  nur  schwer  eine  Rangirungslinie  einzuhalten  vermögen.'  Die 
Leetiotte  hingegen  erhält  sich  leicht  geschlossen,  ist  daher  in  der  Lage,  das 
Feuer  gegen  die  zuerst  herankommenden  Schiffe  der  Luvflotte  zu  concentriren. 
Sowie  die  LuTflotte  sich  in  Schlachtlinie  formirt,  wird  die  Leeflotte  die  Fahrt 
srbAben,  mn 

1.  hei  der  feindlichen  Avantgarde  zn  defiUren  und  dann  weiter  in  Lee 
erneuert  die  Schlachtlinie  zu  bilden,  oder  um 

2.  mittels  Gegenmarsches  über  Stag  wendend  io  Lut  der  feindlichen 
Linie  anzugreifen. 

Wenn  yon  der  einfiicben  ScUacbtlinie  aosgehendi  der  Angriff  anf  die 

Arrikegarde  der  Leeflotte  gerichtet  wird,  so  ist  bei  dem  relaÜT  geringen 

Unterschiede  der  Schnelligkeiten  ein  rechtzeitiges  Eingreifen  der  Arri^regarde 
des  Angreifers  nicht  zu  erwarten.  Es  eniptiehlt  sich  daher  als  Basis  des  An- 
griffes die  Doppellinie  parallel  zu  dem  anzugreifenden  Theile  der  Leeflotte, 
weil  daim  die  unmittelbar  nicht  eugagirten  Schiffe  rechtzeitig  und  auf  dem 
kttnesten  Wege  som  Angriff  gebraobt  werden  kfonen.  Es  ist  übrigens  niebfc 
sn  ftborseheD,  dass  wenn  der  Angriff  nur  anf  einer  Seite  der  feindlichen  Linie 
geschieht,  eine  artilleristische  Ueberlegenheit  nnr  durch  die  Concentrirung  des 
Feuers  mehrerer  Schiffe  geltend  gemacht  werden  kann,  dass  also  die  Gefechts- 
distanz entsprechend  gross  sein  muss.  Deshalb  sind  entscheidende  Erfolge  bei 
dieser  Art^des  Angriffes  nicht  sn  erwarten. 

Anders  gestaltet  sich  die  Sache,  wenn  der  Aagnifer  den  Gegner  la 
doubliren  und  einzelne  seiner  Schiffe  in*s  Kreuzfeaer  zn  nebmen  sncbt.  Das 
Donbliren  kann  geschehen: 

1.  durch  Donblirung  an  einem  Endpunkte  oder 

2.  mittels  Dnrchbmches  der  gegnerischen  Linie. 

Ersteres  llanOver  ist  in  der  AnsfUining  unsicher  nnd  seitranbend,  letxteres 
gestattetem  gleichzeitiges  Vorgehen,  vorausgesetzt,  dass  des  AngreifiKi  Position 
günstig  gewählt  und  soinc  Srhiflo  im  Vorhinein  in  rtnippen  zu  zweien  ein- 
getheilt  wurden.  Um  diesem  Angriffe  zu  begegnen,  kann  die  Leeflotte  «)  wenn 
der  Angriff  ihrer  Arriäregarde  gilt,  gleichzeitig  den  Ours  verkehren,  oder 
h)  gleicbseitig  in  StaÜBlUiiie  oder  Front  ablUIen. 

Im  ersten  FUle  worden  diejenigen  Schiffe,  bei  welchen  der  Angreifer 
zn  durchbrechen  sacht,  mr  Zeit,  als  dessen  TeteschifTc  eben  daran  sind  in 
die  Linie  zu  brechen,  abfallen,  um  einerseits  d».M  Enlilade  zu  entgehen,  unti 
um  andererseits  diese  Teteschiffe  selbst  in's  Kreuzfeuer  zu  nehmen,  worauf 
erst  die  in  Luv  gebliebenen  übrigen  Schiffe  der  Leeflotte  den  Cnrs  verkehren. 
Anf  diese  Art  sind  die  lezteren  Schiffe  der  Leeflotte  in  der  Lage,  Unter- 
stützung zn  bringen,  oder  die  Colomien  des  Angreifers  zu  durchbrechen  nnd 
die  nächsten  gegnerischen  Schiffe  gruppenweise  mit  üebermacht  anzugreifen. 
Wäre  der  Angriff  auf  die  Tete  gerichtet,  so  kann  von  den  bedrohten  Sfhiffc!i 
dasselbe  Manöver  mit  analogem  Vortheile  ausgeführt  werden,  oder  die  Lee- 
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flotte  wird  mitteli>  Gegeumarscheb  über  Stag  wenden  und  eiueu  iudii-ecten 
Angriff  gegen  die  Lnvilotle  auflUiFeii. 

Wenn  die  Leeflotte  in  Staffelllnie  abfallt,  so  ist  sie  —  gleiche  Ge- 
schwindigkeiten vorausgesetzt  —  iu  der  Lage,  die  Töte  dos  Angreifers  unter 
Feuer  zu  halten  und  denselben  somit  zu  veranlassen,  j^'lc ichzeitig  zu  halsen 
oder  mittels  Gegenmarsches  an  den  Wind  zu  luven.  Sollte  der  Angreifer  jedoch 
troiidem  in  seinem  Bestreben  Terhuren  und  die  selmelleteD  Segler  Tonenden, 
nm  die  IMe  sn  dorehbiedMn,  bo  werden  die  nrnftehst  bedrohten  SchiffiB  der 
Leeflotte  ihre  Fahrt  entsprechend  erhöhen  und  der  Linie  eine  currenähnliche 
Qestait  gebeUf  in  der  Art,  um  eine  Fener-Concentrirung  gegen  die  anrfickenden 
Fig.  6.  Teteschiffe  zu  fordern.   Die  ausser- 

halb der  Attaque  bleibenden  Schifi'e 
der  Leeflotte  befinden  dch  nun  in 
Lqt  (beziehungsweise  rückwärts)  und 
können  somit  auf  directestem  Wege 
^  ^    .  Unterstützung  bringen,  oder  die  An- 

\\  \  V    X  \  \  \      greifercolonnen  durchbrechen  und  von 
\   V  \  \  ^     den  in  Lee  (beifohungsweise  ferne) 

beflndlidien  Sdiififon  trennen  (Fig.  6). 
Wäre  bei  diesen  letzteren  infolge  von  Havarien  eine  Verminderung  der  Fahrt 
za  befürchten,  so  müssten  die  nicht  angegriflfenen  ScliifFo  rechtzeitig  nach  der 
Seite  des  Augriffspunktes  an  den  Wind  luven,  um  .sich  luvwaits  zu  erhalten. 
'  Es  ergibt  sich  somit  aus  dieser  Darlegung,  dass  ausgedehnte  Eiel- 
wasserlinien  sich  snm  Angriffe  anf  Steffellinien  nicht  eignen, 
nnd  dnee  die  xnm  Angriffe  bestimmten  Schiffe  der  Lnvflotte 
grnppenireiae  möglichst  nahe  dem  Angriffepnnkte  zu  bringen 
sind'). 

Angriff  und  Ver theidigung  einer  geankerten  Flotte.  Vice- 
admiral  Fenhoat  bespricht  non  (Cap.  XI)  den  Angriff  nnd  die  Yerthsidigung 
einer  geankerten  Flotte.  Hierron  vOg^  nnr  ein  vom  Yer&sser  ans  alten  Werken 
Aber  Seetaktik  citirter  Passus  angeführt  werden: 

„Je  nach  der  Configuration  des  Hafens  wird  man  die  Flotte  in  zwei  oder 
drei  Linien  oder  in  einer  Linie  an  jeder  Seite  der  Hafeneinfahrt  verankern, 
jedoch  stets  so  nahe  dem  Lande,  dass  dem  Feinde  die  Passage  unmöglich 
oder  doch  gefihrlich  werde.  Die  geankerten  Schiffe  smd  dnrch  eine  starke 
Barrikade  zu  dedmn  and  es  sind  unter  dem  Schatie  des  Landes  Brander  der- 
artig zu  postiren,  dass  sie  in  Luv  des  Angreifers  gegen  denselben  operiren 
kennen,  während  er  durch  die  Barrikade  aafgehalteu  wird.  Die  Barrikade 
kann  ausser  durch  das  Feuer  der  Schiffe  auch  durch  am  Lande  zu  errichtende 
Batterien,  efSotiieU  ixnk  mt  FUesen  oder  Pontont  improvisirte  schwimmeBde 
Batterien  geschätzt  werden." 

Resume  der  Priscipien  der  Segeltaktik.  In  diesem  Besame  sagt 
Viceadmiral  Fenhoat:  ^Man  kann  annehmen,  dass  man  Seeschlachten  heut- 
zutage nicht  mehr  unter  Segel  schlagen  wird ;  gleichwohl  kann  sich  solches 
in  fernen  Gegenden  ereignen.  Ueberdies  wäre  die  Instruction  der 
Seeofficiere  nnfollstftndig,  wenn  sie  nicht  die  Natnr  der  Be- 
wegungen einer  Segelflotte  kennen  würden  nnd  nicht  wflssten, 

')  Unabhingig  vom  BewageogM^peiate,  fiaden  diMeFrinoipien  anshaaf  Dampfer- 

flotten  Anwendang. 


Digitized  by  Google 


636 


welcho  Vnrthpile  von  einem  Schiffe  odei  einer  Flotte  unter 
Segel  ppzogfln  werden  können." 

„Nur  durch  langes  Studium  der  Schlachtmanöver  der  Flotten  —  der 
Bewegangeappftrst  sei  Riemen,  Segel  oder  Dampf  —  wird  der  Scluurfblick  der 
Seelente  sich  derart  ausbilden,  nm  alsbald  die  eehwache  Seite  des  Fundes  sn 
erfassen,  und  in  don  schwierigsten  Lagen  mit  Präcision  zu  manövnren ;  das 
geringste  Signal  wird  dann  genügen,  sie  zu  leiten,  und  in  Ermanglunc:  oinoa 
Signales  wird  es  ihnen  möglich  sein,  eine  nützliche  Initiative  zu  ergreifen**. 

Aus  den  vorstehenden  ünteranchiingen  ergibt  sieh  die  Folgerung,  dass 
die  Details  einer  maritimen  Aetion  nicht  dem  Zdtalle  flberlassen  werden  dflrfen, 
und  dass  sowohl  beim  Angriff,  wie  bei  der  Vertheidigung  nach  einem  klaren 
taktischen  System  maii5vrirt  werden  mnss,  deesen  iianptsSdilichste  Details  auf 
folgende  Grundsätze  basirt  sind : 

a)  Die  Schlachtordnung  muss  vom  Doppelstandpunkte  der  Flotten- 
bewegungen und  der  wAhrend  des  Kampfes  zu  treffmden  Dispositionen  formirt 
sein;  je  mehr  diese  zwei  Erfordernisse  berdclniohtigt  sind,  desto  man^hrriiv 
fälliger  wird  die  Flotte  sein, 

b)  Der  Admiral  hat  stets  die  Führung  der  Flotte  zu  Übernehmen,  also  in 
Kielwasseiiinie  die  Tdte,  iu  einer  Feilungslinie  (natürliche  Ordnung)  den  rechten 
FlQgel  efannnehmen.  Dem  Nftehstcommandirenden  kommt  hingegen  der  Posten 
des  Schlossohiffes;  betisiiingBweise  linken  FlflgelBehÜBs  in.  • 

c)  Die  Flotte  ist  in  drtf  Geschwader  einnitheilen;  jedes  derselben  hat 
ihren  Admiral  an  der  Töte. 

d)  Die  Schiffe  einer  Flotte  sollen  zu  zweien  formirt  sein.  Je  zwei  Schiffe 
haben  als  „Matelots  de  combat  (Schlachtgefahrten)  ihre  Bewegungen  derart 
sn  eombiniren,  nm  sieh  in  einem  Engagement,  welches  sn  einem  Stille  Whti, 
gegenseitig  zu  nnterstfltien,  ohne  jedoch  swischen  beiden  eine  ahsolnte  Soli- 
darität zuzulassen. 

Viceadiiiinil  I'enlioat  schliesst  seine  mit  mphreren  Boispiol(^n  aus 
der  Seokriegsgoschichto  ausgestatteten  Abhandlungen  über  Segeltaktik  mit  fol- 
genden Worten :  „Dehnt  man  diese  Untersuchungen  von  der  Segelflotte  auf 
die  Dampferflotte  aus,  so  werden  sie,  bei  dem  Hangel  an  bekrAftigenden 
praktisclien  Erfahrungen,  bedeutend  schwieriger;  doch  erlaabt  schon  die  eben 
vorgenommene  Prüfung  der  SchlachtmanOver  klar  definirte  Principien  festiu- 
setzen,  welche  auch  auf  die  Dampferflotte  angewendet  wwden  IcSnnen.* 

Taktik  der  Dampfschiffe. 

Sühraubenschiff e  ohne  Kamme.  Die  Untersuchungen  über  die 
Taktik  der  DampfschüfiB  erO&et  Yiceadminü  Penhoat  mit  einer  Abhandlung 
flbtr  die  Sohranbenschille  ohne  Bamme  (€^.  TU), 

FormaHön.  Die  militftrische  Kraft  dieser  Schiff»  liegt,  bei  gesteigerter 
Bedeutung  der  Bug-  und  Heck-Armirung ,  wie  bei  den  Segelschiffen  in  der 
Breit'^pitoribatterie,  welche  —  wiedor  so  wie  bei  den  Seijelschiffen  —  durch 
Concentrirnng  zu  überlegener  Geltuii!,'  /u  bringen  sein  wird.  Die  .Vnnaherung 
an  den  Feind  wird  zufolge  des  iBewegungsapparates  immer  eine  mehr  oder 
minder  directe  sein;  die  Schiffe  werden  daher,  nm  die  Jagdgeschdtze  sur 
Wirlnamkeit  zu  bringen,  auf  einer  Linie  rangiren,  welche  senkredit  sur  Biehtnng 
ist,  in  welcher  der  Feind  sich  befindet.  Dies  ergibt  die  Staffel-  oder  Front- 
formation,  aus  welcher  sodann,  im  wirksamen  Schussberaiche  (1200 *y)  an- 
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gelangt,  durch  gleichzeitige  Wendung  die  Kielwasserliuie  gebildet  werdea  kann 
Es  sind  somit  zwei  Dispusitionen  ins  Augo  zu  fassen: 

a)  Eine  Front-  oder  Staffelfonnation  ab  Jagd-  und  Bflcksugsformation; 

b)  eine  Kiel  Wasserlinie  als  Schlaebtlinie,  beide  Formationen  senkrecht 
auf  die  Peilung  des  Gegners. 

Aus  dorn  Umstände,  dass  man  stets  in  dor  Lage  sein  muss,  aus  der 
ci-sten  in  die  zweite  Position  durch  eine  gk'ich^eltige  Bewegung  überzugehen, 
folgt  naturgemäss,  dass  die  Scbiffsdistanzen  eut^prechend  gross  und  nicht  ge- 
ringer als  300  *y  sein  mflssen,  denn  eine  Flotte  manövrirt  um  so  bequemer, 
je  weniger  gescUosBon  sie  ist. 

Sdüachtmanöver,  Fcuerconccntrirung ,  Entern.  Botroffs  der  Schlacht- 
manöver ergibt  sich,  dass  der  Angreifer  weil  stets  in  d(M-  Ijai,'o  directe  vor- 
zugehen, sich  wie  eine  von  Luv  angreifende  Segelflotte  verhalten  wird,  während 
die  Defeusivbewegungen  nahezu  dieselben  sind,  welche  eine  Segelflotte  in  Lee 
belnifiB  directer  Tertheidigang  ansiafahren  hat.  Bexflglich  der  Fenerooneen« 
trimng  ist  sn  erwfthnen,  dass  awar  beim  DefiUren  dmth  Erflmmnng  der  Linie 
das  Feuer  verstärkt  werden  kanh,  dass  dasselbe  jedoch  besonders  bei  G^n- 
bord  infoli^'p  der  raschen  Bewegung  bcnknitcnd  an  Präcision  einbflssen  wird. 
Das  Manöver  des  „zwischen  zwei  Feuer  Nehmens",  wird  sich  gleichfalls 
schwieriger  gestalten,  da  der  Angegriffene  in  seinem  Treibapparate  nicht 
so  leieht  sn  beschädigen,  daher  Herr  seiner  Geschwindigkeit  ist. 

Hier  schlägt  Viceadmiral  Penhoat  die  InstaUirung  von  Mörsern 
geringer  Portce  —  etwa  60  bis  80  *Y  — vor,  welche  geeignet  wären,  K$rbe 

voll  Hohlprojectilen  auf  den  Feind  zn  werfen,  am  solchergestalt  fon  oben  herab 
durch  Luken  etc.  den  Bewegongsapparat  zu  zerstören. 

Bezüglich  des  Euter ns  bemerkt  Viceadmiral  Penhoat,  dass  es  einem 
solchergestalt  engagirten  Schiffe  nicht  immer  möglich  ist,  sich  zurückzuziehen, 
wenn  es  sieht,  dass  der  Kampf  zu  seinen  tJngunsten  ausf&Ut;  er  erblickt 
jedoch  im  Entern  ein  wichtiges  Moment,  insofern  die  Bemannung  eines  ge- 
rammten Schiffes  auf  diese  Weiso  sich  des  Gegners  m  bemficlitigen  suchen  wird. 
Daher  hält  er  eine  diesbezügliche  Organisation  dor  Mannschaft  für  nothwendig, 

Schlachtschi  ffo  mit  Kamme.  Viceadmiral  Penhoat  kommt  nun 
auf  die  Schlachtschiffe  mit  Kamme  zu  sprechen  (Oap.  XIII).  Im  Folgenden 
soll  in  allgemeinen  Orandzügen  der  Gedankengaug  wieder  gegeben  werden, 
•.welchen  er  bei  seinen  Betnehtongsn  verfolgt 

Formation  derseWen,  Eine  Flotte  ist  in  Schlachtordnung,  wenn  alle 
Schiffe  ihre  an  Bord  befindlichen  Waffen  gegen  don  Feind  in  Thätigkeit  setzen 
and  sich  dabei,  ohne  einaniler  zu  gefährden,  wechselseitig  unterstützen  können. 

Die  zui-  Verfügung  stehenden  Waffen  sind  die  Artillerie,  die  Kamme  und 
die  Torpedos.  Hauptwaffe  ist  noch  immer  die  Artillerie,  und  mithin  wieder 
die  Kielwasserlinie  senkrecht  auf  die  Peilnng  des  Feindes  die  för  den  Geschütz- 
kampf  geeignetste  Schlachtordnung.  Aus  ihr  entsteht  durch  gleichzeitige  Wcmlung 
um  acht  Striche  ü\  gegen  den  Feind:  die  Frontlinie  als  Annäherungsformation 
und  Schlachtordnung  für  Kamm-  und  Torpedo-x\ngrifie,  b)  vom  Feinde  die  Front- 
linie als  Bflckzugsformation  oder  auch  zum  Zwecke,  um  sich  in  grösserer 
Distanz  vom  Feinde  in  Kielwasserlinie  formiren  zn  kOnnen.  Die  Kidwasser- 
linie kann  man  daher  die  Manö Verordnung  vor  dem  Feinde  nennen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Kamme  ist  os  gefährlich,  dem  Gegner  die  Hreit- 
seite  zu  bieten;  rammbewehrte  Sehlde,  vereint,  werden  daher  dem  Feinde  den 
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Bug  zuwenden,  demnach  in  einer  auf  die  Peilung  des  Feindes  senkrechten 
Frontlinie  rangirt  sein. 

Ekwinkampf  vm  Rammschiffm^  Sammrtots.  Viemdminl  Ponhoftt 
widmet,  bevor  er  die  Besprechung  des  Kampfes  von  G^chwadem  der  Bamm* 

schiffe  beginnt,  dem  Einzelkampfe  solcher  Schiffe  eine  kurze  Betrachtung,  aus 
welcher  nur  hervorgehoben  werden  mai:.  tlass  er  <len  normalen  Stoss  für  selten 
ausführbar,  aber  geradezu  verderbeubnugeud  hält;  während  der  schiefe  Stoss 
leiditor  sosfUirbar,  »rar  nicht  so  wirksam,  jedodi  immw  noch  geeignet  er- 
scheint, die  UanOTriTlUilgiroit  des  Ongotn  so  inadnrn,  womit  bereits  viel 
erreicht  ist.  Schilfe  mit  geradem  Steven  sind  auf  den  normalen  Stoss  an- 
gewiesen, soll  er  überhaupt  Erfolg  haben:  Scliiffe  mit  entsprechend  geformter 
Bamme  werden  auch  bei  schiefem  Stusse  bedeutenden  Scliaden  verursachen 
können. 

Gmkwaäerkampf  mä  Bammttkiff'en.  AngrifftweUe,  Btim  Bscadiekampf 

eigibt  sich  die  Nothwendigkeit»  die  Schiffe  geordnet  in  den  Kampf  so  fllhren, 
daher  der  Commaudirende  im  voraus  eingehende  Instructionen  erlassen  muss. 

Wird  von  der  Frontlinie  als  Angriffsform  ausgegangen  und  ein  Bamm- 
kampf beabsichtigt,  so  muss  die  Schi£fsdistanz  gross  genug  sein,  um  den  ein- 
Mtnen  Schiffni  Ueine  Abweichangen  vom  Gnrse  sn  eroOgliGhen«  damit  sie 
sieh  das  correspondirende  Schiff  der  Endlichen  Lmie  als  Angriffsobject  wfihlen 
l^Onnen.  Innerhalb  sechs  Kabel  vom  Feinde  ist  es  gefährlich,  demselben  die 
Breitseite  zu  zeigen.  Die  Schiffe  dflrfen  daher  keine  grossen  Wendungsbögen 
beschreiben,  um  den  Feind  normal  zn  tieffen.  Hierbei  entstünde  überdies  die 
Gefahr  einer  CeUision  mit  den  eigenen  Nebenscbiffen.  Man  wird  sich  demnach 
damit  begnitgen,  den  Feind  flberhanpt  in  treffen  nnd  so  weit  an  Schaden  sn 
bringen,  um  ftr  den  weiteren  Veilanf  des  Kam]ifes  eine  gflnstige  Sttnation 
sn  schaffen. 

Für  Ausleg-  oder  Schlepptoipedos  gilt  dieselbe  Angriffsweise, 

Als  Folge  mehrfacher  Angrifiäbewegungen  wird  selbst  bei  der  grössten 
Anftaierksamkdt  eine  Störung  der  Schlachtordnung  eintreten,  was  auf  die 
Zweckmässigkeit  eines  einleitenden  Artilleriekampfes  hinweist,  welcher  den 
Feind  so  weit  havariren  kann,  dass  ihm  lie  Ausweichbewegnngen  erschwert 
werden.  Uebrigens  werden  auch  bei  dem  Bammangriff  aof  nftdisto  Distanz 
Breitseiten  mit  Erfolg  gewechselt  werden. 

Nach  Passirung  der  feindlichen  Linie  mfissen  die  Schilfe  gleiclueitig 
nm  beninlig  16  Striche  wenden  n.  s.  mit  Beibehalt  der  bisherigen  Oesehwin- 
digkeit  und  nach  derselben  Seite,  widrigenfeUs  die  Unordnung  den  hOdhsten 
Qrad  erreichen  würde. 

Ramm  schiff' Flotte  in  Doppel  f r  oni ,  deren  Vortheilc.  Einfache  FrotU. 
Die  Flotte  kann  auch  in  zwei  Fronten  —  die  Schiffe  der  zweiten  im  Kiel- 
wasser der  ersten  Front  —  rangirt  werden.  Zur  Begründung  der  YortheÜe 
dieser  Aufstellung  ist  es  nothwendig,  vorerst  allgemeine  Prindpien  sn  erlintem. 

Durch  die  AngriffsmanOver  wird  bezweckt,  überlegene  Kräfte  —  eine 
Coucentration  von  Kräften  —  am  Angriffspunkte  zur  Wirksamkeit  zu  bringen. 
Die  Art  der  Coucentration  richtet  sich  nach  der  Waffe.  Mit  Bezug  auf  die 
Conoentrimng  des  Geschütsfeuers  eignet  sich  f&r  Dampfer  am  besten  die  Art 
des  „swischen  swei  Feuer  Nehmens".  Besfiglich  der  Goneentrimng  der  Hammen 
ist  vor  allem  zu  erwägen,  dass  z.  B.  zwei,  dasselbe  Schiff  zn  gleicher  Zeit 
angreifende  Rammschiffe  iiotliwciidigerweisc  convergirende  Curse  steuern  müssen, 
und  einander  demnach  beim  Feiilgehen  des  Augriffes  immer  stOren,  gewöbn- 
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lieh  jedoch  crofTihrlen  worden.  Beide  Schiffe  werden  also  besser  thun,  nach 
einander  anzugreifen,  sich  somit  bGiläufm'  in  Kiolwassorlinic  zu  postiron. 
Derart  kann  eine  beliebige  Anzahl  von  Schiffen  in  den  Kampf  geführt  werden, 
und  es  folgt  hieraus  der  Satz,  dass  es  sehr  gefährlich  ist,  einer  compact  for> 
nirten  flotte  gegcnfiber  eine  SehtoditordttaDg  in  weit  von  eimuider  abetebenden 
Gflqrpen  sa  wlhlen. 

Bezüglich  der  Concentrirnng  beim  Torpedoangriffe  gilt  dasselbe,  was 
betreffs  ilcr  Ramme  gesagt  worden  ist.  Für  den  Auslegtorpcdo  ist  dies  sofort 
klar;  beim  Schlepptorpedo  ist  jedoch  bezüglich  der  gleichzeitigen  Attaque 
zweier  Schiffe  gegen  eines  noch  die  Gefahr  zu  berücksichtigen,  welche  dadurch 
entstellen  kann,  dass  duoh  den  Zusammenstoss  der  Schwimmer  ein  Torpedo 
gegen  das  eigene  Schiff  abgelenkt  wird.  Es  könnten  auch  die  beiden  Torpedos 
sugleicb  explodiren;  genflgt  aber  ein  Torpedo,  um  ein  Schiff  zu  zerstören, 
so  hi  es  hQs^oT.  die  Action  des  zweiten  Schiffes  f&r  das  Fehlgehen  des  ersten 
Angriffes  aufzusparen. 

Die  Doppelfront  erweist  sich  sunach  als  eine  treffliche  Augriffsform  für 
Bammschiffe.  SoUte  das  Hammen  versagen,  so  haben  die  feindlichen  Schiffe 
immer  noch  den  Artillerie-  nnd  Torpedo-Angriff  je  zweier  Schiffe  zn  bestehen. 

Ans  einem  Vergleiche  der  Front  mit  der  Doppelfiront  ersieht  man,  dass 

mit  Rücksicht  auf  die  Artillerie  je  xwei  Schiffe  nebeneinander,  mit  Rücksicht 
auf  Ramme  und  Torpedo  aber  hintereinander  postirt  sein  sollten.  Der  Ueber- 
gaüg  aus  einer  in  die  audero  dieser  Formationeu  unterliegt  jedoch  gar  keiner 
Schwierigkeit,  und  es  kanu  demuach  uach  Uuistäudeu  die  Wahl  beliebig  ge- 
troffen werden,  wobei  nnr  zn  bemerken  ist,  dass  sich  die  Front  m^  als 
Jagd-  und  Bflckzugsordnong  empfiehlt,  während  die  Doppelfront,  wie  schon 
gesagt,  eine  vorzügliche  SoUachtordnang  för  den  Rammangriff  ist. 

Der  Verfasser  erklärt  nun  an 
B  einem  Beispiel   (Figur  t>),   wie  die 

Doppelfront,  welche  bei  numerischer 
I  I  I  I  II  üeherlegenheit  sich  von  selbst  anf- 
*       *       *  i       I    drängt,  auch  hei  gleicher  Zahl  der 

^  Schiffe  mit  Vortheil  angewendet  wer- 

...  den  kann.  Er  sagt  weiters.  dass  die 

T        T        T        T  artilleristisch  starken  Schiffe  in  das 

erste  Treffen,  die  Bammer  in  das 
Ä  iweite  Treffen  gehören.  Der  Sicher- 

heit halber  wird  es  gut  sein,  dem 
-  Fingelschiff  jenes  Theiles  der  ersten 

T        I  Front ,  welches  nicht  in  einer  zweiten 

Liuie  eine  Deckung  hat,  in  einem 
folgenden  Schiffe  eine  üuierstfltanng  zn  Ideten;  flberhaupt  wird  es  angezeigt 
aein,  an  die  Flfigel  die  besten  Unftr  nnd  Dräier  nnter  den  Bammschiflini 
an  postiren. 

Twpedcbootc  und  Torpedoschiffe ;  deren  Verwmiung.  Von  dem,  was 
Penhoat  über  Eintheilnng  und  Verwendung  von  Torpedobooten  und  Fahr- 
zeugen sagt,  sei  nur  erwähnt,  dass  ersterc  nur  als  Verthcidigungsmittel  vor 
Anker  in  betracht  kommen ,  während  letztere  auch  auf  hoher  See  verwendet 
werden  können  nnd  sich  hanptsichlich  nr  Postimng  im  Backen  der  eigenen 
Flotle  nnd  als  Flflgddecknng  eignen. 
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Herstellung  der  gestfitim  Schlachtordnunfj.  Der  Verfasser  bespricht 
oan  den  Fall,  das8  die  Schlachtordnung  gestört  worden  »ei,  und  deutet  die 
Dispositionen  zur  Wiederherstellung  derselben  an.  Es  sei  hievou  nur  angeführt, 
dass,  wenn  eine  in  Unoidnnng  beflndliohe  Flotte  vom  Feinde  flbemscbt  wiid» 
die  Schiffe  sich  allsogleich  „Bog  an"  gegen  den  Feind  legen,  die'  feindliohe 
Linie  durchbrechen  und  bis  7a\x  Tierstellung  der  Ordnung  in  der  RnckzngB- 
}>ewcgung  verbleiben  sollen,  üebrigens  wird  es  Sache  des  Admirals  seiOf.fär 
derartige  Fälle  im  Voraus  Instructionen  zu  ertheileu. 

FahHgeschwindigleii  einer  Hotte,  Besondero  Beaehtong  widmet  Vioe- 
admiral  Penhoat  der  Frage  Aber  die  Regelung  der  Fahrt  einer  Flotte.  Er 
unterscheidet:  a)  eine  Maximalgeschwindigkcit  der  Fahrt,  b)  eine  Maximal* 
geschwindigkeit  der  Evolution,  c)  eine  Maximalgcschwindigkeit  für  das  Gefecht. 

Ad  a)  Die  Maximal -Fahrtgeschwindigkeit  muss  etwas  geringer  als  die 
grösste  Geschwindigkeit  des  schlechtesten  Läufers  der  Flotte  sein. 

Ad  b)  Die  H aiimal-Evolntionsgescliwindigkeit  soll  nngolfthr  diei  Knoten 
geringer  sein  als  die  vorige,  um  raneh  ovolotioniren  nnd  demnach  im  Bedirfi- 
falle  die  Fahrt  erhöhen  zu  können. 

Ad  c)  Die  Maximalgoschwind igkeit  für  das  Gefecht  muss  so  bemessen 
sein,  um  dem  ManOynrenden  nuch  Zeit  zu  lassen,  auf  ungefähr  sechs  Kabel 
Diatuu  die  Poeitioii  des  Gegners  su  benrtbeileD  und  sodann  eotspreehmid  ta 
manövriren.  Eine  excesBive  Geschwindigkeit  gestattet  das  rechtzeitige  Erkonnen 
der  Bewegungen  des  Feindes  nicht,  demnach  auch  nicht  ein  sofortiges,  den 
Umständen  angemessenes  Vorgehen;  man  wird  daher  nicht  mehr  in  der 
Lage  sein,  aus  falschen  Bewegungen  des  Feindes  [Nutzen  zu|  ziehen,  so 
gross  der  Scharfblick  der  ManOrrirenden  auch  sein  mag. 

Wenn  swei  Schiffe  mit  10  Knoten  Fakrt  gegenoinaader  henokommon, 
so  nähern  sie  sich  jede  Minute  um  3  Kabel,  somit  in  zwei  Minuten  am 
6  Kabel.  Es  bleiben  also  zwei  Minuten  Zeit,  um  sich  Rechenschaft  zu  geben 
über  die  beiderseitige  Lago  und  über  das  auszuftlhrende  Manöver.  Diese  Zeit 
ist  wohl  sehr  kurz  für  Schiffe,  welche  50  Secunden  Zeit  brauchen,  um  die 
Finne  am  Bord  zu  legen,  und  1  Minnte  60  Secnnden,  um  boi  einer  Fahrt 
von  9  bis  10  Knoten  einen  Viertelkreis  zu  beschreiben.  Die  Geschwindigkeit 
von  10  Knoten  kann  daher  als  Maximalgeschwindigkeit  für  das  Gefecht  an- 
gesehen werden;  dieselbe  ist  anabh&ogig  von  der  Maiimalgeachwindigkeit 
der  Flotte. 

Schliesslich  ist  noch  eine  Minimalgeschwindigkeit  fOr  das  Gefecht 
in  betndit  su  sishta,  welche  dnich  das  Ansmass  der  Fahrt  gogebea  ist,  his 
zu  welcher  die  Qesehwindigkeit  in  Anbetracht  des  ümstandes  herabgeniiidsrt 

werden  kann,  dass  alle  Feuer  angezündet  und  in  Stand  erhalten  werden 
müssen,  um,  vorgeschoben,  in  wenigen  Minuten  dem  Schiffe  seine  grösste 
Geschwindigkeit  zu  ertheilen. 

Bintheilnng,  Formirung,  BTolntionon  einer  Flotte.  Nach 
obiger  Ansrnnandersetinng  der  Bchlachtmanöver  geht  Viceadmiral  Penhoat 
zur  Besprechung  der  Eintheilung  (Cap.  XIV),  der  Marschordnungen 
(Gap.  XV)  und  der  Evolutionen  (Cap.  XVI)  Ober. 

Eintheilung  und  Formirung.  Eine  Dampferüotte  zerfällt  in  Geschwader  zu 
8  Schiffen.  Zwei  Geschwader  formiren  eine  Flotte  {armie  navale).  Jedes  Geschwa- 
der ist  in  swei  Divisionen  zu  vier  Schiffen  getheüt ;  jede  Division  hat  swei  Seotionen 
zn  swei  Schiffen.  Die  zwei  Schiffe  einer  Section  haben  im  Mölee  der  Schlacht  sasam- 
men  sn  wirken;  doch  gilt  dies  nur  dann,  wenn  ein  solches  Zosammemrirken  vom 
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Commandirenden  anbefohlen  ist.  Schlachtordnungen  sind  die  Kiel  Wasserlinie 
und  Front,  überdies  die  I)oppeliruiit.'Dio  Geschwader,  Divisionen,  Sectionen  und 
Schiffe  erhalten  ihre  Posten nammer  je  nach  der  StoUang,  welche  sie  in  Front- 
lionii  Ton  mhts  nach  links,  in  KidwasserÜnie  von  der  TMe  war  Qneae  oin- 
snnehmen  haben.  In  Doppelfront  gehftrt  die  un^^erade  Postemuininer  joder 
Section  in  die  erste,  die  gerade  in  die  /weite  Front. 

Wird  eine  Schlachtordnung  ohne  Kikksicht  auf  Postennummer  (Ordre 
de  bataille  de  prompte  formalion)  gebildet.  s(»  ist  die  sich  ergebende  Posten- 
reihe eine  provisorische.  Welche  Schiffe  zu.suuuueu  eine  Section  bilden,  ergibt 
sieh  ans  der  provisorischen  NnmerimDg  von  seihet.  Die  Fonnimiig  der 
Sdüaefatordnung  ist  daher  aoeh  in  diesem  Füle  eine  voUstftndige,  wenn  andi 
nnr  provisurische. 

Der  Hochstcommaudireude  hat  stets  seinen  Poston  au  der  Töto  der  Kiel- 
wasserlinie, beziehungsweise  am  rechten  Flügel  der  Front  (natürliche  Ordnung) ; 
to  Posten  des  Niehstoommaodirenden  ist  an  der  Quene  der  Kielwasserlinie, 
besiehnngsweise  am  linken  FHlgel  der  Front  (natflrliehe  Ordnung).  Anf  diese 
Art  ist  die  Führung  der  Flotte  in  Kielwasserlinie  stets  in  der  Hand  des  einen 
oder  andern  der  bezeichneten  Admirale;  in  Front  oder  Staffellinie  sind  sie 
die  Regelschiffe  bezüglich  der  Rangirung,  welche  von  den  andern  Schiffen 
einzuhalten  ist,  und  zwar  heisst  erstes  Regelschiff  das  Flaggenschiff  des 
rediteo,  «weites  Regelsohiff  das  Flaggeoscbiff  des  linken  FIflgels  (natOrliehe 
Ordnung).  Dasselbe  Prineip  gilt  betreffs  der  Postimng  der  Geschwader-  und 
DivisioDs-Commandanten  und  der  ihnen  iui  Range  nächststohenden  Olftciere 
in  den  einzelnen  Geschwadern  und  Divisionen. 

Vor  dem  Feinde  scheint  es  nicht  praktisch,  dass  die  Admirale,  welche 
in  Kielwasseriinie  die  Töte  und  i^ueue  einnehmen,  sich  beim  Uebergang  in 
Front  in*8  Centrum  postiren. 

Bs  wurde  bereits  gesagt,  dass  die  Bewegungen  einer  SehlacbtHnie  drei- 
facher Art  sein  können.  Entweder  gilt  es  1.  sich  dem  Feinde  nBug  anu  zu 
nähern,  oder  2.  sich  auf  einer  bestimmten  Distanz  vom  Feinde,  ihm  die  Breit- 
seite bietend,  zu  erhalten,  oder  3.  sich  in  der  der  Richtung  des  Feindes  ent^ 
gegengesetzten  Richtung  von  demselben  zu  entfernen. 

Die  hierdurch  bedingten  Schlachtordnungen  sind: 

1.  Front  als  Jagdordnung  (natflrliehe  Ordnung), 

2.  Kielwasserlinie  als  Schlachtlinie  (desgl.), 

3.  Front  al.s  Rück7Aig.sordnung  (verkehrte  Ordnung), 

4.  Kielwasserlinie  als  Schlachtlinie  (desgl. i. 

Der  Uebergang  aus  einer  Formation  in  die  andere  geschieht  durch  eine 
gltiehzeitige  Wendung.  Die  hiebei  zurückgelegten  Wendungsbögen  sollen  fflr 
alle  Schiffe  gleich  sein. 

Die  natürliche  Ordnung  der  Posten  soll  möglichst  erhalten  bleiben,  weil 
die  Commandanten  sich  in  derselben  am  leichtesten  über  die  Lage  der  Schiffe 
der  Flotte  sowohl  bei  Nacht  und  Nebel,  als  auch  im  Verlaufe  eines  Engage- 
ments Orientiren. 

Die  Schiffsdistanz  soll  beiläufig  %  des  Durcbmessers^des  Evolutions- 
Wendungskreises  der  Flotte  i^.  Bei  dieser  Bsmessmig  der  SehiffUistsnt  ist 
daimnf  Bfiekslebt  genennen,  dass  in  der  PMiis  die  Sehifb  nicht  immer  anf 
iliren  Posten  sind.  Es  ergibt  sich  daher  ftlr  die  Schiffe  der  Gegenwart  eine 
Scbiffsdistan»  von  2  Xabei  (400*9).  Kosunt  es  tum  Angriffe,  so  wird  diese 
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Distanz  eine  AeuderuDg  erleiden,  weil  die  Schiffe  g^en  die  comespoBdirenden 
der  feiudlicheu  Linie  Curt»  uehmeu. 

Die  SchiffsdiBtAiis  in  Doppelfront  kann  grtBser  sein  ala  in  ein- 
facher Front,  doeh  aoll  sie  nie  1%  des  Durchmessers  dea  Wendnngakreises 
flbersteigen.  Demnach  ist  dieselbe  bei  einem  Wendnngadoreliineaaar  von  drei 
Kabel  gleich  vier  Kabel. 

Die  Distanz  zwischen  den  zwei  Linien  einer  Doppelfront  soll  für  eine 
Schnelligkeit  von  10  Knoten  ungefähr  6  Kabel  betragen.  Die  Grunde  hiefOr 
aind  aoa  dem  frdher  Gesagten  au  entnehmen.  Bei  geringeren  SehneUiglmleD 
ala  I  *  l'TH>ten  kann  eine  geringere  Froutendistanz  cingelialten  werden« 

Die  angefülirton  Entfernungen  sind  übrigens  als  Minimaldistanzen  zu 
betrachtPii.  Wonn  auch  die  Evolutionen  leichter  bei  grossen  Schiffsdistanzen 
aoszoführeu  sind,  so  sollen  letztere  doch  nie  3  Kabel  übersteigen.  Ein  abso- 
lutes Distantausmass  Iftast  sich  nicht  feststellen;  es  ist  Sache  des  Höchst- 
commandir enden,  die  Distanz  den  Umst&nden  gemäss  aninordnen. 

Marschordnungen.  Betreffs  der  Marschformen  unterscheidet  Vice- 
admiral  Penhoat  die  Marschformen  angesichts  des  Feindes  und  jene 
für  die  Dauer  der  Navigation. 

Die  Baugirung  der  Schlachtordnung  ist  die  Senkrechte  zor  Bicbtung,  in 
welcher  der  Feind  bleibt:  die  Ifarschformen  Tor  dem  Feinde  haben  stets  diese 
Rangirungslinie  zur  Grundlage  und  werden  durch  gleichseitige  Wendungen 
hergestellt.  Auf  diese  Weise  kann  die  Stellung  der  Flotte  gegenüber  dem 
Feiiule  verrückt  werden,  ohne  eine  rasche  Wiederherstellung  der  Schlachtord- 
nung (Front-,  Kielwasserlinie)  zu  gefährden.  Eine  augenblickliche  Formirung 
in  Schlacbtlinie  wird  aber  nur  dann  möglich  sein,  wenn  Cnrs,  Peilung  und 
Distanz  genau  eingehalten  werden. 

Um  die  Einhaltung  der  Peilung  zu  erleichtern,  sollen  die  Regelschiffe 
und  die  Divisions-Chefs  sich  um  beiläufig  ein  Viertel  Scliiffsläntje  vor  der  Front 
halten,  damit  sie  sowohl  den  Admiral  als  einander  gegenseitig  in  Sicht  haben. 
In  dieser  Position  werden  sie  manOyriren,  um  in  der  richtigen  Peilung  zom 
ersten  Begetochüf  tu  bleiben.  Das  erste  und  aweite  Begelschiff  an  den  ^Qgeln 
dienen  gewissermassen  als  AbsteckpfUlSf  nadi  welchen  aich  die  daawischen 
befindlichen  Schiffe  zu  richten  haben.  — 

Nach  Besprechung  der  Eigonscliaftcn ,  welche  oino  Marschordnung  für 
die  Navigation  ausser  dem  Bereiche  des  Feindes  besitzeu  soll,  stellt  Yice- 
admind  Penhoat  als  Marschordnungen  anf:  a)  die  Kielwaaaerlinie, 
b)  die  Formation  in  2  und  3  Golonnen,  endlich  e)  did  Formation 
in  Gruppen  {ordre  de  r oute). 

ad  a)  Bezüglich  der  K  i e  1  w  asserl  i n  ie  bemerkt  er  unter  andern,  dass 
sie  die  beste  Form  sei,  um  Passagen  zu  forcireu,  in  welchen  mOgücherweiso 
Torpedos  gelegt  sind.  Es  ist  jbbei  zun&chst  nnr  daa  TAteschiff  gefährdet, 
nnd  wo  dieses  ohne  Schaden  an  nehmen  passirt  ist,  kAnnen  anch  die  anderen 
Schilfe  passiren. 

ad  b)  Betreffs  der  Col  onnenordn  ung  ist  eine  M  iniraalcolon  nen- 
distanz  und  eine  M  axinialcolonnondistanz  zu  unterscheiden.  Erstero 
muss  grösser  sein  ab  der  Durchmesser  des  Evolutiouskreises  der  Flotte,  um 
ein  allflUliges  AbfUlen  eines  Schiffes  der  einen  Golonne  naeh  der  Seifte  der 
anderen  ohne  Gefahr  einer  Collision  zu  gestatten.  Es  kann  als  Regel  gelten, 
dass  die  fragliche  Distanz  nicht  geringer  als  zwei  und  nioht  grösser  als  drei 
Durchmesser  des  Bvolutionskreises  der  Flotte  zu  sein  hat.  Die  Maximaldistanz 
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soll  gleich  sein  der  Län^e  einer  Colonne,  mehr  einer  Schiffsdistanz,  um  die 
rasche  Foruürung  der  einfache»  Linie,  sei  e»  mittels  Gegenmarsches  oder  Auf- 
lanfes  zmnlassen. 

Die  Marsch foiM  in  swci  Colonaea  kami  tbwdiM  iweifiielimr  tri 
Boiii:  «nfciredtr  4ia  iwei  Sdiiffe  eiotr  md  deraallmi  Section  Bind  in  Kiel- 
wasserlinie oder  in  Front  zu  einander.   Im  letateren  Fall  befinden  aidh  in 

der  einen  Colonne  Schiffe  mit  ungeraden  Postennnmmer,  in  der  andern  solche 
mit  geraden.  Die  Colonne  mit  ungeraden  Nummern  kunn  steuerbord  oder 
backbord  von  jenen  mit  geraden  Nummern,  je  nach  dem  Willen  des  Commau- 
diiwden,  postirt  werden. 

Die  eilen  erwUinte  Anorduung  (Colonuendistauz  beiläufig  5  Kabel)  kann 
dazu  dienen,  um  rasch  aus  der  Colünnenfonn  in  die  Doppelfront  überzugehen. 
Ist  die  Distanz  zwischen  den  Schiffen  einer  Section  2 — 4  Kabel,  so  ist  auch 
durch  den  Auflauf  sectionswei^e  auf  die  erste  Section  die  schnelle  For- 
mimBg  der  einftelien  Linie  möglich. 

Die  Marsch  form  in  drei  Gelonnen  wird  nnr  gewfthlt  werden,  wenn 
die  Flotte  aus  sehr  vielen  Schillini  besteht. 

ad  c)  Die  Marsch  form  in  Gruppen  {ordre  de  routej  ordre  de 
marche  par  pelotous)  wird  gebildet,  wenn  die  Schiffe  sectionsweiso  oder  in 
Pelotons  zu  dreien  auf  giössere  Distanz  von  einander  fahren,  um  möglichst 
wenig  Weg  durch  Berichtigungen  der  Ordnung  zu  verlieren.  Die  Gruppen 
können  biebei  in  Kielwasierordnnng  oder  ra  den  Seiten  des  Admirals  poetirt 
sein,  ohne  dass  sie  jedoch  zu  strenge  an  ihre  Posten  gebunden  wären»  wie 
es  bei  den  Marschformen  in  Golonnen  der  Fall  ist. 

Bvolntionen  unter  Dampf.  Nach  den  ErSrtemngen  über  Foi-ma- 
tienen  bringt  unser  Werk  Betrachtungen  über  Evolutionen  unter  Dampf. 

Die  Evolutionen  sind  entweder  gleichzeitige  Bewegungen,  oder  successive 
(Gegenmarsch),  oder  directe  (Auflauf,  Aufmarsch).  Ohne  dem  Verfasser  in 
Details  sn  folgen,  seil  hier  nur  das  Beaehtenswertheste  angeftthrt  werden. 

QUidtnUige  Siwegungen.  Besfiglieh  der  gleichieitigen  Bewe- 
gungen ist  nicht  nnr  daraof  sn  sehen,  dass  die  Bewegung  der  Pinne  snr 
selben  Zeit  begonnen  werde,  sondern  auch  darauf,  dass  die  Zeit  gleich  aus- 
falle, welche  die  Schiffe  brauchen,  um  die  Pinne  in  den  gewflnschten  Winkel 
zu  legen  und  wieder  zurück  gehen  zu  lassen. 

Qleiohsritige  Bewegungen  sollen  so  viel  sk  mOglidi  signalisirt  werden; 
andefeiseits  ist  es  wSnsidienswert,  dass  fBr  AssnalunsfMls,  in  welehen  die 
Zeit  zum  Hissen  eines  Signales  fehlt,  rasch  zu  machende  Signale,  i.  B.  dn 
starker  Pfiff  der  Dampfpfeife,  zur  Verfügung  stehen. 

Vor  dem  Feinde  handelt  es  sich  darum,  dass  die  Evolutionen  recht- 
zeitig gemacht  werden;  die  Bewegung  muss  auägeiührt  sein,  ehe  der  Feind 
aiürommt,  ond  nach  Yollendnng  der  Wendung  sollen  beide  Gegner  noeh  dnreh 
einen  entsprechenden  Baum,  z.  6.  2  Kabel,  getrennt  sein. 

Die  Distanz  vom  Feinde,  in  welcher  die  betreffende  Evolution  noch  ohne 
Gefahr  ausgeführt  werden  kann,  hängt  von  der  Grösse  des  Evolutiunskreisos 
ab.  Z.  B.  die  Flotten  Ä  und  Ji  haben  direct  Ours  aufeinander;  die  Flotte  A 
hebe  durch  16  Strich  sn  wenden  nnd  lege  bei  einem  Wenduugsdurchmesser 
von  3  Kabel  beiläufig  5  Kabel  Weges  znrflck.  War  bei  Beginn  des  Manövers 
die  Distanz  von  der  Flotte  B  5  Kabel  und  die  Schnelligkeit  der  Flotten  die 
gleiche,  so  werden  sie  nach  ausgeführter  Bewegung  insammen  treffen.  Soll 
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daher  noch  ein  Raum  von  2  Kabel  zwischen  beiden  Flotten  bleiben,  so  muss 
die  gleichzeitige  Bewegung  auf  7  Kabel  Kutfenmng  vom  Feinde  bc<rnnnen 
werden.  Demnach  ergibt  sich  unter  der  Voraussetzung  gleicher  Geschwindig- 
keiten f&r  den  eben  gedachten  Fall  als  allgemeine  £egel,  dass  die  fragliche 
Bntfernimg  vom  Feinde  gleich  dem  halben  Wendnngskreise  mehr  iwei  Drittel 
des  Onrchmessers  dieses  Kreises  sein  soll.  Da  bei  der  Wendung  eine  Ab- 
nahme der  Fahrt  statttindet,  so  kann  diese  Kei,'el  nur  fine  Minimaldistanz 
ergeben.  Ist  die  Geschwindigkeit  der  Flutten  keine  gleiche,  die  Differenz 
aber  bekannt,  so  wird  es  genügen,  im  Verhältnis  von  30  per  Knoten  und 
Minute  den  Weg  abiaschfttsen,  der  aus  der  Diifoiens  der  Geschwindigkeiten 
resultirt,  und  um  diesen  Betrag  die  auf  Basis  der  Geschwindigkeit  der  Flotte 
berechnete  Distanz  zu  erhöhen  oder  zu  vermindem« 

Aus  dem  Gesagten  ist  zu  ersehen,  dass  es  notliwendigr  ist,  an  Bord  eines 
jeden  Schiffes  der  Flotte  einen  si»ccielleii  Dienst  zur  Ueberwachung  der  Be- 
wegungen des  Feindes  einzurichten,  um  Distanz  und  Geschwindigkeit  des 
letsteren  so  oft  als  möglich  bekannt  zu  geben.  Wenn  man  erwftgt,  wie  leicht 
sich  ein  Irrthnm  bei  der  Schfttsnng  der  Distanz  und  Geschwindigkeit  dea 
Feindes  einschleichen  kann,  so  ist  man  zur  Ansicht  berechtigt,  dass  gleich* 
zeitige  Wendungen  durch  1  Striche  innerhalb  7 — 10  Kabel  vom  Feinde  ge- 
fährlich sind.  Sollte  ein  Zweifel  uliwalten,  ob  diese  Bewegung  noch  vor  dem 
Eintreffen  des  Gegners  auhluhrbar  ist,  so  Wirdes  räthlicher  erscheinen,  nicht 
ZU  wenden,  eoodem  die  Linie  des  Feindes  zu  durchbrechen. 

ßeffetmarseh.  Was  die  Erolutionsmethode  mit  Gegenmarsch  anbelangt, 
80  ist  dieselbe  in  der  Kielwasserlinie  ohne  weitere  Signale  ansfdhrbar,  wenn 

der  Commandirende  die  Spitze  der  Linie  einnimmt.  Mit  Rücksicht  auf  die 
Manöver  des  Gegenmarsches  sind  auch  die  Chefs  der  Divisionen  sowie  der 
Subdivisionen  in  der  Schlachtordnung  derart  postirt,  um  sie  im  Falle  der 
Detachirung  einer  Division  oder  Section  zu  Führern  der  Bewegung  zu  machen. 

IHnde  Bewegungen  {Auf lauf y  Aufmarsch).  Viceadmiral  Penhoat 
beepricht  sodann  die  Uebeigings  aus  der  Kiel  Wasserlinie  als  Marsch- 
form zur  Front. 

Diese  Uebergänge  creschehen  mittels  Gegenmarschee  oder  directer  Be- 
wegung  (Auflauf,  Aufmarsch). 

Bei  directen  Bewegungen  gilt  bezüglich  der  Regelung  der  Fahrtals 
Norm,  dass  das  Pivotschiff  mit  einer  Minimalgeschwindigkeit,  das  entgegen- 
gesetzte Flügelschiff  mit  einer  (bestimmten)  Maximalgeschwindigkeit  Ohrt, 
wilnend  die  dazwischen  heflodlicheii  Schiffe  ihre  Schnelligkeit  je  nadli  ihrer 
Entfernung  vom  Pivotschiff,  beziehungsweise  nach  dem  znrfickzulegenden  Weg 
richten. 

Bei  den  directon  Bcweguugon  aus  der  Kielwasserliuie  in  die  Front  sind 
zwei  Fälle  zu  unterscheiden ,  nämlich  ob  die  Front  für  denselben  Ours,  oder 
für  einen  Tom  bisherigen  abweichenden  zu  bilden  ist^  Im  ersteren  Falle  geschieht 
die  Bewegung  mittels  Auflaufes  auf  das  Schiff  der  Tdte,  im  letzteren  kann 
bei  .tTrosscron  Cursdifferenzen  die  directe  Bewegung  ausgeführt  werden,  indem  die 
Schiffe  gleichzeitig  Curs  senkrecht  zur  neuen  Kangirungslinie  nehmen ;  doch 
wird  diese  Art  des  Ueberganges  in  Anbetracht  der  hiemit  verbundeneu  Ver- 
kdrznng  der  SchilEBdistanz  nnr  am  Fktze  sein,  wenn  die  Diffisrenz  zwischen 
dem  in  Kielwasserlinie  eingehaltenen  und  dem  in  Front  zu  befolgenden  Gurse 
grösser  als  4  Strich  ist. 
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Hit  Bücksielit  auf  «lio  Dauer  der  Evolution  wird  im  allgemeinen  bei 
Cursdifferenzen,  die  ^loicli  oder  geringer  als  4  Strich  sind,  der  Coiitroinarscli 
einer  dirccteu  Bewegung  vorzuziehen  sein .  weil  bei  directen  Bewegungen, 
zumal  wenn  die  Front  fQr  den  bisherigen  oder  für  einen  von  diesem  wenig 
differiNndon  Con  ni  bilden  kSmmt,  die  AonShemng  an  den  Feind  während 
der  Bndntion  eine  bedeutende  ist.  Andererseits  ist  bei  Anwendnng  des 
Gegenmareches  dai-auf  zu  achten,  dass  er  nicht  zu  nahe  dem  Gegner  aus- 
geführt werde:  die  dirorten  Bewegungen  hingegen  haben  den  Vortheil  für 
sich,  dass  auch  die  Curse  der  auflaufenden  Schiffe  mehr  oder  weniger  direct 
gegen  den  Feind  gekehrt  sind. 

FrüfUänderwngen  mitMa  Aufiiuirsdtes.  Die  Front ftndernngen 
können  mittels  Aufmarsches  anf  dreifache  Art  ausgeführt  werden. 

Die  erste  Art  besteht  darin,  dass  die  Schiffe  gleichzeitig  einen  zur 
neuen  Peilungslinie  senkrechten  Ours  nehmen,  wie  boreits  bei  der  Kielwasser- 
linie erwähnt  worden  ist.  Diese  Art  des  Aufmarsches  ist,  weil  die  Öchiffs- 
dietanien  hiebe!  Terringert  werden,  nnr  bei  geringen  Cttrstaderongen  an- 
wendbar. 

Die  zweite  Art  i^t  der  Aufmarsch  mit  dem  Evolutionscurso  senkrecht 
zur  mittleren  Peilungsliuie  zwischen  der  bisherigen  und  der  neu  einzunehmen- 
den (Aufmarsch  auf  Basis  des  gleichschenkligen  Dreiecks).    Diese  Ai't  ist 
strenge  exact,  doch  bedingt  sie  etwas  mehr  Zeit  zur  Ausführung. 
Fig.  7. 

Nach  der  dritten  Art  (Fig.  7)  wenden 
die  Schiffe  gleichzeitig  in  die  Senkrechte  zur  neuen 
Peiluugslinie ;  d;is  eine  Flügelschiff,  welches  als 
Pivot  zu  dienen  hat,  behält  diesen  Ours,  die  andern 
Schiffe  aber  nehmen  nach  der  entgegengesetsten 
Seite  des  Pivots  einen  Curs,  welcher  mit  der 
in  Rede  stehenden  Senkrechten  einen  Winkel 
gleich  f'in  Viertel  des  Winkels  zwischen  der 
alten  und  neuen  Kangirungslinie  emschliesst.  Der  Zweck  dieser  Abwei- 
chang  von  der  senkrechten  Richtung  zur  neaen  Peilungslinie  ist,  in  ?er- 
hindem,  dMB  die  Schilfe  sich  .wfthrend  des  Anfinarsehes  in  sehr  einander 
nSliem.  Sowie  die  einielnen  Schiffe  daran  sind,  in  die  Dwarslinie  zum  Pivot- 
schiffe  zu  gelangen,  wenden  sie  in  den  neuen  Curs  und  regeln  die  Fahrt  nach 
dem  Pivotschiffe.  Diese  Art  der  directen  Bewegung  gibt  in  der  Praxis  ge- 
nügend richtige  Resultate,  wenn  der  Winkel  zwischen  der  bisherigen  und 
nenen  -Peilnngslinia  46*  oder  weniger  betr&gt.  Ist  aber  dieser  Winkel  grOsser 
als  45*,  so  mnss  der  AbCallswinkel  aus  der  Senkrechten  zur  neaen  Peilungs- 
linie,  statt  gleich  dem  Viertel,  gleich  dem  Drittel  des  Winkels  awischen  den 
besagten  awei  Peilungalinien  sein. 

Eine  raschere  Ausführung  dieser  Art 
des  Aufmarsches  wird  übrigens  dadurch 
endelt  werden,  dsss  das  den  PifOt  ent- 
gegengesetzte Fldgelschiff.  also  das  Schiff, 
welches  die  grösste  Strecke  zurückzulegen 
hat,  die  Richtung  senkrecht  zur  neuen 
Peilungsliuie  beibehält,  die  übrigen  Schiffe, 
einscbfiesslidi  des  PiTOtschiifes,  aber  ans 
dieser  Senkrechten  nach  der  Seite  des  PiTots 
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hin  abfallen,  ond  zwar  wenn  der  Winkel  zwischen  der  bisherigen  un4 
Peihmgslinie  geringer  als  45"  ist,  um  ein  Drittheil  dieses  Winkels,  wenn  der 
mehrerwäbnte  Winkel  grOsser  ist  als  45**,  am  die  Hälfte  desselben. 

Vioeadmiral  Penhoat  -  I  ii«  -t  ,iio  Er^Jrtemi^en  über  direete  Bewe- 
gungen mit  der  Hemerkung.  »lass  <lit'riell>en  liei  grossen  Flotten  nur  dann  an- 
wendbar siinl.  wenn  «lor  Winkel  zwisclicn  dor  l>isherigen  und  neuen  Peilungs- 
liuie  ein  kleiner  lät;  handelt  es  sich  aber  um  grüssere  Frontäuderungen,  so 
ist  68  Tortheilhafter,  dieselben  mittols  des  Gegenmarsches  aosniflQiiett.  Der 
Verfasser  empfiehlt  daher,  sowie  der  Feind  in  Sicht  kommt,  die  Flotte,  ehe 
man  in  Front  dem  Feinde  entgegenläuft,  in  Kiel  Wasserlinie  auf  der  Senk- 
rechten zur  Richtung,  in  welcher  der  Gegner  sich  befindet,  zu  formiren,  om 
ihn  zu  l>eo1)achten  und  seinen  alUalligen  Bewegungen  zu  folgen. 

Cornuliers  fnstrumenf  /iir  Bestimmung  einzelner  Ele- 
mente des  Auflaufes.  Nacli  dieser  Aufführung  der  verschiedenen  Arten 
der  directen  Bewegungen,  wie  sie  im  Werke  Viceadmiral  Penhoat's  ent- 
halten sind,  mag  es  gestattet  sein,  des  vom  iiiunOsisohen  Seeofficier  Cornnlier 
oonstroirten  Instrumentes  zur  Bestimmong  einselner  P]lomente  des  Aoflaofes 
kurz  zu  erwähnen.  Es  dürfte  hiobei  genügen,  das  Princip,  auf  welchem  es 
beruht,  zur  Darstelhing  zu  bringen  und  die  Anweuduiig  des  Instrumentes  in 
einem  speciellen  Falle  zu  zeigen ,  nämlich  zur  Eruirung  des  Abfallswinkels 
beim  Auflauf,  wenn  die  Schnelligkeit  der  auflaufenden  Schiffe  eine  gleiche  ist. 

Flg.  9. 

I  :  Die  Schiffe  a  und  b  (Fig.  9)  seien  in 

i  j      Kielwasserlinie;  es  sei  die  Front  zu  formiren. 

   -Ah^    Würde  a  lix   sein,  so  wäre  der  neue  Posten 

.  '  iß    '^^^  ^  iu  c  und  der  Abfallswinkel  für  b  wäre 

gleich  dem  Winkel  ah  e.  Nun  aber  bewegt  sich 

(gA  a  mit  einer  Minimalgeechwindigkeit  nach  a^,  h 

T  (y''    X       muss  daher  Ctt»  Mhmen,  um  in  6,  seinen  Posten 

'  /  in  der  Front  zu  erreichen.  Während  im  Dreieck 

6fe,c  die  Seite  bc  der  Richtung  dos  Auflaufes 
bei  fixem  Pivot,  die  Seite  bh^  der  Geschwindig- 
ktit  dee  auslanfSonden  Schiffira  &,  die  Seite  tb^ 
jener  des  Pitotschiffes  a  entspricht,  ist  im  Winkel 
cb^b  —  bj}a^  der  Abfallswinkel  gegeben.  Die 
,  Einrichtung  des  Instrumentes   ist  nun  derart, 

§  um  die  drei  Seiten  des  in  Frage  stehenden  Drei- 

eckes mittelst  dreier  Zeiger  dai-zustellec.  Ein  um  h  drehbarer  Zeiger  A 
wird  in  der  Bichtnng  eingestellt,  in  welcher  bei  fixem  Pivot  anftnlanfon 
wftre  (Seite  hc  des  Dreiecks);  ein  zweiter  Zeiger  B  ist  am  unteren  Ende 
in  einer  Rinne  <les  Zeigers  A  verschiebbar  und  dient  zur  Darstellung 
der  (Jeschwindigkeit  des  Pivotschiffes.  (Seite  cÄ,  des  Dreieckes^  Zu  diesem 
Zweck  hat  er  eine  gleiche  Eiutheilung  wie  Zeiger  C,  welcher  ebenfalls  um  h 
drehbar  ist  ond  die  Geschwindigkeit  des  auflaufenden  Schiffes  (Seite  fr  6,) 
anzQseigen  bat.  Um  den  fraglichen  Abfalls winkel  zu  finden,  wird  zuerst  der 
Zeiger  A  für  den  Abfallswinkel  bei  fixem  Pivot  eingestellt:  der  Zeiger 
}i  wird  in  der  iiinne  des  Zeigers  A  parallel  zu  den  Vcrticalen  ha  .so 
weit  verrückt  und  mit  dem  Zeiger  C  derart  in  Berührung  gebracht,  dass  die  in  Con- 
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Fig.  10.  tact  kommeuden  Tbeilstriche  dei-»6lbeü  dem  Ver- 

hältnisse der  Oeschwindigkeiten  beider  Sohiffe 

entsprechen.  An  einem  Gradbogen  kann  als- 
dann der  Abfallswinkel  abgelesen  werden.  —  Das 
in  Rede  stobende  Instrument  hisst  sich,  insoferne 
es  sich  nur  um  die  Auihndung  des  Abfallswin- 
kelB  beim  Auflauf  handelt,  und  xwar  ?on  der 
Begel  ansgdiiiid»  daas  die  Sehiffe  mit  gleichen 
Oeschwindigkeiten  auflaufen,  fQr  die  Hand- 
habung vereinfachen.  Professor  E.  M  a  y  o  r  der 
kais.  kOnigl.  Marine-Akademie  dilrfto  dies  erreicht 
haben,  indem  er  statt  des  Dreiecks  bb^c  das 
eongmente  Dreieck  bdb^  nur  Gi;pndlage  nahm 
(Flgar  10). 

Der  in  der  Jäiune  hd  ^Fig.  11)  sammt  dem  Viertolkrcise  r  verschiebbare 
Fig.  11.  Zeiger  kn  wird  an  der  verticalen 

Scala  Ar  die  Geschwindigkeit  des 
FifOtechiflfes,  dann  der  Zeiger  reibst, 
nm  k  drehbar,  am  Viertclkreis  r  für 
den  Abfallswinkol  bei  lixi'in  Pivot  (für 
den  Aullauf  in  Front  4  St.,  in  Staf- 
feln 6  St.)  eingestellt ;  der  der  Ge- 
schwindigkeit des  auflanfenden  Schiffes 
entsprechende  Theilstrich  des  nm  d 
als  Pivot  drehbaren  Zeigers  df  wird 
bieruuf  in  Contact  mit  dem  Zeiger  kn 
gebracht,  und  der  Abfallswinkel  au 
einem  der  Bögen  ab  oder  ee  ab- 
geleaen. 

Dieses  Instrument  dürfte  nicht 
ohne  bemerkenswerten  Vortheil  in 
der  Praxis  Anwendung  finden,  zumal 
dann,  wenn  ee  sich  darnm  lumdelt, 
ans  der  Kielwasserlinie  in  Front  nnd 
zwar  anf  das  Tdteschiff  der  ersteren 
Formation  als  Flügelschiff  der  letz- 
teren aufzulaufen.  Wenn  auch  ein 
Schiff  nicht  genau  auf  seinem  Posten 
ist,  so  wird  doch  die  Einstellung  des 
Instrumentes  mnen  Anhaltspunkt  bie- 
ten« nm   den    Abfalls winkel    richtig  zu  wählen. 

Resume  über  die  Principien  der  Taktik  für  Rammschiffe. 
Zo  Viceadmiral  Pe  n  boa  t's  Work  zurückkehrend,  heben  wir  aus  seinem  Resume 
der  Principien  der  Taktik  für  rammbewehrte  Schiffe  Folgendes  hervor: 

Jede  Linie  Ton  Schiffen  senkrecht  >nr  Sichtung,  in  welcher  der  Feind 
sieh  befindet,  ist  in  Schlachtordnung  rangirt. 

Die  gleichzeitigen  Bewegungen  sollen  sig^ialisirt  werden.  Es  ist  wünscbous- 
wert,  dass  es  für  dieselben  eine  eigene  rasche  Signal isirungs weise  gebe.  Die 
Erfahrung  lehrt  übrigens,  dass  in  manchen  Seeschlachten  die  gleichzeitigen 

4a» 
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Bewegangen  nieht  aignaUairt  vmäm  tonnten»  und  4aaB  das  KanSvw  dee 
Admirals  allein  der  Flotte  die  Natur  der  ansinffilirenden  Bewegung  wfthnnd 

der  Schlacht  anzuzeigen  vennochte.  Es  iat  daher  auf  die  Bewegung  des 
AdmiralsciiifTos  ij^cnaiipstens  zu  achten.  An  der  TMe  der  Kielwaeeerlinie  ist 

der  Platz  des  Admiialschifl'es. 

Es  sprechen  Gründe  dafür,  dass  in  Front  and  StafTellinie  der  Posten  des 
Admiralschiffes  am  Flügel  sei.  Am  Flügel  kann  derselbe  die  Bewegungen  der 
Flotte  beseer  leiten  als  im  Gentmm;  da  er  nach  einer  Seite  in  seinen  Be- 
wegungen frei  ist^  so  besitzt  er  grössere  Freiheit  des  Manövers  als  die  saderen 
Scliiffe  und  vormag  sich  Iricliter  cinom  Ramm-  oder  Torpedo-Angriff  zu  ent- 
ziehen. Sollten  in  der  tiaglirhon  Beziehung  Befürchtungen  obwalten,  80  kann 
man  achter  von  dem  Flaggeuschifle  je  ein  Schiff  postireu. 

Kreiaförmige  Bewegungen  hehnÜB  F^tftndening  sind  nnznlMg. 

Die  Aufstellung  im  Winkel  oder  Kiefl  bespricht  Yiceadmiral  Penhoat 
nicht,  weil  er  der  Ansicht  ist,  dass  sie  die  Bedingungen  einer  Schlachtordnung 
nicht  erfüllp.  Die  Unabhrmgigkeit  der  Bewegungen  der  einzelnen  Schiffe  bestehe 
dabei  nicht;  man  könne  den  Curs  nicht  ändern,  ohne  Anwendung  langsam 
auszuführender  Suhweukuugou.  Die  gleichzeitigen  Curswechsel  seien  unthunlich 
und  die  Flotte  könne  sich  nicht  je  nach  den  Erfordernissen  eines  Seegefechtes 
nach  rückwärts  oder  nach  den  Seiten  mittels  gleichzeitiger  Bewegungen  ent- 
wickeln. Durch  eine  Scitenziehung  könne  der  Feind  dem  iirecten  Angriff  der 
im  Keil  formirten  Flotte  ausweichen  und  seinen  Angriff  gegen  deren  Flügel- 
schiffe  richten,  da  dieselbe  nicht  rasch  genug  mit  Beibehält  der  Formation 
Cum  wechsebi  kann.  Am  Schlüsse  des  Besamte  bemerkt  Yiceadmiral  Penhont : 
«Die  Betrachtungen  Uber  Schlacht-  und  Uarsdiordnnngen  unter  Dampf  sind 
auf  Beobachtungen  basirt,  deren  Wichtigkeit  kaum  bestritten  werden  kann. 
Die  Principien,  auf  welche  sie  sich  stützen  ,  sind  die  Ei^ebnisse  eines  auf- 
merksamen Studiums  der  Schlachtmanöver  der  SegelÜotten,  welche  allein  lan^^ 
dauernde  Seekriege  zu  bestehen  hatten." 

Die  alte  Eintheilung  der  SegelÜotten  in  Avautegarde,  Corps  de 
bataille  und  Arrieregarde  entspricht  jedoch  nicht  den  Bedflrftaissen  der 
gegnnwftrtigen  Flotten ;  dieselbe  ist  ersetzt  durch  die  Eintheilung  in  Subdivisionen 
m  sweien,  wie  sie  sich  nothwendig  ans  der  Art  der  Concentrationen  ergeben. 

Flottenprogramm.  Im  letzten  Capitel  (Cap.  X TT)  gibt  Yiceadmiral 
Penhoat  ein  summarisches  Expose  des  Flottcnprogrammes. 

Bezüglich  der  Schlachtschiffe  gilt  ihm  die  Auuahmo  als  unzulässig', 
dass  ein  Seeschiff  eiueu  Panzer  von  mehr  als  dbfm  Dicke  tragen  k6nne,  ohne 
an  seinen  See-Eigenschaften  und  seiner  Manflrrirfthigkeit  Schaden  an  leiden. 
Nimmt  man  indessen  eine  Dicke  zu  45%»  für  den  Panzer  des  Rednit  oder  der 
Thürme  an,  so  scheint  ihm  ein  Geschütz,  welches  auf  r2(X)  "*/  (6  Kabel)  Ent- 
fernung einen  solchen  Panzer  durchbricht ,  mit  Rücksicht  auf  den  Kampf  in 
hoher  See  genügend  stark  für  Schiffe  der  iu  Kedo  stehenden  Gattung;  denn 
auf  hoher  See  ist  ein  Artüleriekampf  auf  eine  gitesere  Gefechtsdistun  aas 
naheliegenden,  mannigfachen  Gründeu  kaum  Erfolg  rersprechend.  Ausserdem 
ist  zu  berücksichtigen,  dass  die  Munitionsvorrätho  relativ  beschränkt  sind. 
Reichen  aber  Geschütze  der  beschriebenen  Leistungsfähigkeit  aus,  so  ist  es 
vorzuziehen,  das  verfügbare  Gewicht  zur  Vermehrung  der  Zahl  der  Geschütze 
zu  Terwenden  und  nicht  die  Uftchtigkeit  der  einzelnen  Waffe  noch  weiter  zu 
entwickeln. 
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Ih  Besag  auf  dit  Bubum  ist  eine  rnftssige  OrOsse  der  Sehiffe 

empfehlenswert  und  scheint  es  besser,  die  Zahl  dieser  Schiffe  zu  erhöhen. 
Vom  erwähnten  Standpunkte  aas  sind  die  gepanzerten  Gorretten  als  gute  Banun- 
schiffe  zu  betrachten. 

Die  Armiruug  mit  Ausleg-  und  Schlepptorpedos  scheint  sich  speciell  für 
Sohiffe  TOn  der  OrOsse  der  Krenzer  erster  Classe  so  eignen.  Es  sind  dies  in 
der  Regel  Schiffe  der  zweiten  und  dritten  Linie  in  der  Sdüachtordiuuig. 

Ramm-  um!  TorpeiiitscliifTo  sollen  sich  durch  f^rosse  Schnelligkeit  und 
Manövrirfähigkeit  auszeichnen.  Wenn  man  daher  mit  Bozug^  auf  dio  Artillerie 
die  Grösse  der  Scliiffe  steigern  kann,  um  sie  lahig  zu  maclien ,  Geschütze  von 
immer  grösserer  Mlchtigkeit  saaunt  dem  Panzer  zu  tragen,  so  gilt  dasselbe 
nidit  msk  beiSglich  der  Ramme  nnd  der.Torpedea.  Eine  Flotte  kann  nach 
dem  oben  Gesagten  Schiffe  verschiedener  GrOsse  in  ihren  Reihen  zählen,  trotzdem 
darf  deren  Drehfahigkeit  niclit  zu  sehr  verschieden  sein,  weil  hieiiinter  die 
Leichtigkeit  in  der  Ausführung  der  Evolutionen  leidet. 

Man  soll  bestrebt  sein ,  den  Flotten  den  kleinsten  Evolutiouskreis  za 
geben,  welcher  bei  Sehlachtschiffen  möglich  ist  Zweischranbige  Schiffe  scheinen 
von  diesem  Standpunkte  aus  keine  Vortheile  gegenüber  von  Sdiiffen  mit 
einer  Schraube  zu  besitzen.  Indem  man  mit  den  Schrauben  m^in^vrirt,  um 
das  Schiff  den  kleinsten  Kreis  beschreiben  zu  lassen ,  setzt  man  Kräfte  iu 
Thäiigkeit,  deren  Ausmass  man  nicht  in  derselben  Art  regeln  kann,  wie  man 
die  Kraft  des  Steoers  mittels  der  Pinne  regelt ;  dadurch  ergeben  sich  sohlimme 
Yeriiflltnisse  Ar  das  ManOvrirea  in  Schlachtordnung. 

Gegen  den  Stoss  Bug  gegen  Bug  empfiehlt  der  Verfasser  scharfe  Linien 
TOme  und  verstärkten  Panzer,  welcher  weit  genug  untei  Wasser  reicht. 

Schliesslich  empliehlt  er  wasserdicht  abschliessende  Abtheilungen.  Die- 
selben stellen  vielleicht  ein  wichtigeres  Deleusivmittel  dar  als  der  Panzer^  ' 
letsterer  schfltat  mehr  das  Personale,  erstere  das  Schiff  selbst. 

Betreffs  der  Schiffe  zum  Küstenschutz  untei'scheidet  Viceadmiral 
Pen  h  ua  t  zwei  Kategorien :  die  gepanzerten  Küstenveiibeidigungsschiffe  (gardes 
cötes  cuirasscs)  und  die  Torpedofahrzeuge. 

Die  gepauzeiien  Küsten  vertheidigungsschiffe,  auf  einen  engern  Actionskieis 
bescfarftakt,  hedirtoi  ksinw  Bemastung  und  keiner  groaaan  TonAüie ;  dafilr  kann 
die  Stftrke  des  Panzers  Teimehrt  und  die  LeistungsAhigkeit  in  fUirt  erhöht 
worden.  Durch  zahlreiche  wasscrdichee  Abtheilungen  oder  Zellen  können  diese 
Schiffe  unsinkbar  gemacht  werden.  Ihre  Hauptwaffe  ist  die  Ramme ;  sie  sollen 
daher  von  massiger  Länge  sein.  Ihr  Tiefgang  nniss  der  Natur  der  Küste  ent- 
sprechen, an  welcher  sie  zu  operiren  haben,  luueriialb  ihres  Actionsbereiches 
können  sie  eine  wichtige  Verstärkung  einer  Flotte  abgeben;  doch  darf  diese 
Scbiffskategoiie  nicht  auf  Kosten  der  Schlachtflotte  entwickelt  werden,  denn 
das  Hauptmoment  der  Vertheidigung  liegt  in  der  Schlachtliotte,  weil  sie  trotz 
der  Hindernisse,  welche  See  und  Wind  entgegenstellen  mögen,  stets  im  Stande 
Ist,  sich  nach  den  bedrohten  Punkten  der  Küste  zu  begeben,  um  sich  mit  dem 
Feinde  in  schlagen. 

üm  die  Bolle  der  Sehiffe  und  Fahnsuge^  denen  speciell  die  locsle  Kfisten- 
veriheidigung  obliegt,  richtig  zu  beurtheilen,  unterzieht  schliesslich  Viceadmiral 
Penboat  die  Natur  der  Offensiv-Operationen,  welche  eine  Seemacht  an  einer 
Küste  unternehmen  kann  —  Forcirung  von  Einfahrten  in  Kriegshäfen,  Bom- 
bardements von  Küstonplätzeu ,  Ausschiffungen  von  Truppeucorps  —  einer 
kurzen  Betrachtung. 
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Kriiiselie  BeBi«rkiiiigeii  su  Viceadmiral  Peiiltoat*8  W«rk. 

Die  in  aUgemeinen  Zügen  wiedergegebenen  Anschauungen  des  Vice- 
adnürals  Penhoat  eingehend  zu  !»eq^ecben,  wftrde  zu  weit  führen,  doch 

mag  einigen  Bemerkungen  hier  eine  Stelle  gestattet  sein. 

I'chcr  T)oppf  lfroni ,  concentrischen  Ay} griff  und  einfache  Front.  Die 
Auffassimg  des  Autors  über  die  Art  dor  Knlfto-Concentrirung  durch  Forinining 
mehrerer  Trefi'eu  hintereinander  ist  riclitig,  insofern  eine  Concentrirung  mit- 
tele GonTergiiender  Augriffslinien  nnr  nnter  besonderen  Terhftitnissen  ohne 
Gefahr  fBr  die  Angreifer  ausführbar  ist.  Um  letatere  Art  des  Angriffs  ohne 
Gefahr  für  Jen  Angreifer  zu  gestalten,  ist  es  nothwendig,  dass  der  Feind 
mehr  oder  minder  compact  formirt  und  in  seiner  Geschwindigkeit  gobnuden 
sei.  Eine  besonders  günstige  Gelegenheit  wird  sich  füi'  eine  derartige  Angriffs- 
weise  ergeben,  wenn  die  Formirung  des  Feindes  eine  solche  ist,  dass  sie  für 
ein  allf&Uigee  Ausbrechen  seiner  Schiffe  nngfinstige  BasisUnion  bietet  Gefahr 
für  den  Angreifer  entsteht  hingegen  aus  den  conyergii*enden  AngriffsIiniMi 
dann,  wenn  das  in  Bewegung  befindliche  Angriffsobject  eine  relativ  jroringe 
ZielÜäche  im  Sinne  dor  Breite  sowohl,  als  auch  der  Tiefe  der  Aufstellung 
darstellt,  wenn  demnach  die  besagte  Augriffsweise  eine  Ansammlung  der 
offensiv  vorgehenden  Schiffe  innerhalb  eines  TerhAItnismissig  engen  Gefeehts- 
ranmes  bedingt.  Denn  hiedurch  wird  auch  der  ManOTrirraum  für  dieselben 
beengt  und  die  Freiheit  der  Bewegungen  beschränkt,  oder  auch  für  einzelne 
Schiffe  ganz  aufgehoben.  Dies  kann  zur  Folge  haben,  dass  der  Feind,  wenn 
er  auch  au  der  iStello ,  au  welcher  der  cuncentrische  Angriff  zur  Ausführung 
gebracht  wurde,  Yerluste  erleidet  (was  übrigens  bei  der  Beweglichkeit  der 
heutigen  Schiffe  gar  nicht  gewiss  iatl),  durch  die  infolge  dieses  Angriffea 
herbeigeführte  Lage  der  angreifenden  Schiffe  für  den  Best  seiner  Flotte  ein 
.\ngriffsobject  findet,  widclie^  ik»c1i  weitt^rgehendc  Erfolge  verspricht,  als  jene 
sind,  diu  vom  Angreifer  durch  ilic  concentrisclio  Attaque  erzielt  worden  sind. 

Eiue  solche  Lage  der  Dinge  kann  sich  eiustelleu,  wenn  man  mit  der 
Front  ala  Basis  gegen  die  TAteschiffe  einer  Seiwasserlinie  vorgeht,  wie  dies 
in  der  letzten  englischen  Preisschrift  *)  angenommen  ist.  Es  kann  nicht  vor- 
ausgesetzt werden,  dass  die  Schiffe  des  Centrums  und  der  Queue  der  Kiel- 
wasserlinie  zögern  worden ,  auf  die ,  infolge  des  concentrischen  Angriffes 
gegen  ihre  Tete  augosammelten  feiudlicheu  Schiffe  ohne  Vorzug  zum  Bamm- 
angriff au  schrdten.  —  üebrigeoa  wird  in  den  Arnher  berührten  Füllen,  in 
welchen  ein  eoncentrischer  Angriff  ausgeführt  werden  kann  (um  ein  thnn- 
lichst  gleichzeitiges  Eingreifen  der  eigenen  Schiffe  zu  ermöglichen),  eine  halb- 
mondförmige Aufstellung  oder  eine  solche  im  einfallenden  AVinkel  —  bei  aus- 
reichenden S<  hiffs-  oder  Gruppendistanzen  —  als  Baüisiime  des  Angriffs  ge- 
wählt werden  müsseu. 

Zar  Do))pelfront  luruckkehrend  sei  bemerkt,  dass  auch  diese  Formation, 
insofern  es  sich  um  eine  Bammattaque  handelt,  nnr  dann  ohne  Gefohr 
für  die  eigenen  Schiffe  i.st,  wenn  die  Frontendistanz  und  Schiffsdistanz  inner- 
halb derselben  (^wie  dies  Viceadmiral  Penhoat  auch  annimmt)  gro^s  genug 
ist.  Deuu  durch  den  ßammaugriff  wird  das  Schitl,  welches  gerammt  hat,  in 
seiner  Fahrt  aufgehalten;  ist  der  Stoss  beiläufig  senkrecht  zum  Curse  des 
Gegners  ausgeführt  worden,  oder  überhaupt  von  Erfolg  begleitet  gaweaen,  so 
wird  der  Bammer  gestoppt  haben,  oder  —  wenn  auch  Ar  kurte  Zeit  —  rück- 

•)  Siehe  JornnwA  of  the  Sojfal  UniUd  Service  InetüutUm  Nr.  lOi  (Jahrg.  1880). 
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Wirte  |«gaag«D  Bun.  ffieius  eigibt  sieh,  dass,  mm  ^  Sebiff  des  Vorder- 

treffens  gerammt  hat,  !mü  dl  gwinger  Fiontendistanz  leicht  eine  zu  grosse 

Annäherung,  daher  Beengung  des  ManövrirfeMpp ,  oder  auch  eine  Collipion 
zwischen  dorn  Kammer  und  dem  iliin  f'-la-emlen  eigenen  Schiffo  der  zweiten 
Front  eintiettiu  kann.  Es  müssen  liulier  die  Fronteudistauzen  mit  Kücksicht 
auf  den  Bammangriff  relatiT  grosse  seiOt  sonst  ist  es  besser,  einfach  linear 
formirt  vorzugehen,  da  in  dem  letztem  Falle  die  Sihiffo  durch  keine  Rflck- 
sicht  auf  Hinterleute  gebunden  sind.  Ist  alier  in  der  D.  ppelfront  Schiffs- 
nud  Liniendistanz  richtig  gewiililt.  so  kann  ein  Rammversuch  der  Schiffo  der 
Vorderfront,  wenn  er  auch  gescheitert  i»t,  doch  die  gegnerischen  Schiffe  in 
Lagen  bringen,  welche  fllr  die  Bammattaque  der  Miffo  der  Hinterfront 
gflnstig  nnd. 

Was  nnn  die  Schiffe  des  einfach  formirten  Gegners  betrifft,  so  werden 
dieselben  auf  die  SchifTc  der  Vorderfront  keinen  Hamniangriff  vorsuchen,  wohl 
■dhev  rauss  PS  ilincn  vnrtheilli;tft  erschoinen,  einen  solchen  Versuch  gegen  die 
ächilie  der  zweiten  lYont  zu  maclien;  denn  wenn  auch  da.s  Kämmen  miüsliugt, 
'  80  kSiuiett  doch  die  Schiffe  dieser  sweiten  Front  in  Unordnung  und  Verwir- 
mog  gebracht  werden.  Die  Folge  hieven  wird  sein ,  dass  das  Verkehi'en  des 
Curses  der  in  Doppolfront  foi-mirten  Flitte  verzr)gert  wird,  oder  dass  die 
Schiffe  der  ersten  Front,  wenn  sie  trotzdem  durch  1(5  Striche  gewendet  haben, 
in  den  Schiffen  der  zweiten  Front  ein  Hinderniss  raschen  Vorgehens  tretlen. 
Es  mag  für  die  in  einfacher  Front  formirte  Flotte  sogar  zweckmässiger  sein, 
dnrch  SeheinmanOTor  der  beedirlebenen  AA  die  Schiffe  der  xweiton  Front 
in  Unordnung  zu  bringen,  als  thatsächlich  eine  Ramniattaque  zu  versuchen. 

Viccadmiral  Penhoat  sagt  bezüglich  der  SchiflV  der  einfachen  Front, 
welche  in  seinem  Beispiele  die  Anfstollimc:  <los  Feiridos  überragen,  und  keinen 
G^ner  vor  sich  haben  (Fig.  ü),  duiib  ^io  kaum  ins  Gefecht  eingreifen 
können.  Diee  düifle  nicht  nothwendigerweise  der  Fall  sein,  denn  diese  Schiffe 
brauchen  nur  wUirend  des  Heranlaufens  um  weniges  zurückzubleiben,  nnd  sind 
dann  in  der  Lage,  die  feindlichen  Schifto  anzugreifen,  welche  die  Intervalle 
ihrer  Flotte  durchbrochen  haben.  Wenn  auch  pring  au  Zahl,  kann  es  ihnen 
doch  bei  entschiedenem  Vorgehen  und  bei  geschicktem  Manöver  gelingen, 
Verwiming  anzurichten,  ohne  dass  de  selbst  gerade  als  Opfer  fallen  müssen. 

Schliesslich  darf  beiOglich  der  Doppelfront  nicht  flbergangen  werden, 
was  Viceadmiral  Penhoat  Aber  die  Vertheilung  der  Schiffe  in  derselben  sagt. 
Er  hält  es  für  vortheilhaft ,  die  artilleristisch  starken  Schiffe  in  die  erste 
Front,  die  Rammer  in  die  zweite  l'rout  zu  postiron.  Dios  ist  unzweifelhaft 
zweckmässig;  doch  kommt  bei  einer  solchen  Anordnung  ein  Kämmen  seitens 
der  Schiffe  der  ersten  Front  zunächst  nicht  in  betracht.  Ist  dies  aber  der 
Fall,  dann  dürfte  es  sich  auch  als  vortheilhaft  erweisen,  die  Doppelfront  in 
Gruppen  derart  zu  formiren,  dass  die  Schiffsdistanzen  innerhalb  der  Gruppen 
(beaiehungsweise  die  Frontendistanzen)  auf  circa  zwei  Kabel  geschlossene,  die 

Fig.  12. 
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Grappendistaioeii  (besieliiingBwoise  dio  ScIiiiEidistanzeii  iniMriialb  d«r  ebzelnen 
FiOJiteii)  aber  bo  gross»  sind,  um  den  Oruppen  ein  gleichzeitiges  Verkehren 

des  Corses  mittels  des  Gegenmarsches  —  nacli  der  gleichen  Seite  ausi>-eführt 
—  zu  gestatteu.  (Fig.  12).  Hiodinvh  wird  il;i8  Verkehren  des  Curses  in  Doppel- 
früut  nicht  verzögert  und  einer  Ibolirung  der  Schiffe  vorgebeugt,  wie  solche 
eintreten  ktante,  wenn  bei  relativ  grosser  Gmppendistanz  anch  die  Sehilhdistani 
innerhalb  der  Gruppen  eine  grosse  ist, 

firhcr  das  Ixnmmm  ;  Forwirung  zur  dhrcten  Attaque.  Bezüglich  des 
Kammens  sei  foli^cndt-r  ;tlli?c'meineu  Bemerkung  hier  Kaum  gegeben.  Abgesehen 
davon,  dass  das  Kämmen  nicht  immer  ohne  grosse  schädliche  Kückwirkung 
ftr  den  SebilfidtOrper  des  Bammms  sein  mag,  bleibt  der  eifolgreieiia  Baam- 
angriff  anch  nicht  ebne  die  schon  oben  bezttglich  Fahrt  und  ManOvrirfiUiiglrait 
angefahrten  Bfickwirkungen.  Dies  ist  nm  so  mehr  in  Rechnung  tn  ziehen,  als 
es  naturgemäss  erscheint,  dass  einem  gerammten  Schiffe  ein  Schiff  der  eigenen 
Partei  zu  Hilfe  eilt  und  dasselbe  durch  einen  gleichen  Augriff  auf  deu  Bammer 
zu  rächen  sacht.  Hieran  dürfte  sich  aber  —  soll  sich  der  Bammangriff  thun- 
licbst  gefahrlos  für  die  angreifenden  Schiffe  gestalten  —  die  Folgerung  knüpfen, 
dass  eine  Attaque  mit  der  Bamme  als  HanptwafTe  vornehmlich  dann  am  Platze 
ist,  wenn  ^^ich  der  Feind  moralisch  und  materiell  in  Verwirrung  befindet, 
oder  in  einen  Holchon  Zustand  gebracht  wurde.  Ist  dies  der  Fall,  so  muss 
die  Möglichkeit  gegeben  sein,  schnellstens  zum  Augriff  zu  schreiten,  ohne 
dass  f&r  die  eigenen  Sehilfo  beim  raseben  HeranlanfiBn  die  GelUir  von  CdUi- 
sionen  zn  befürchten  ist.  Letiftera  Bedingung  wird  erfOUt  sein,  wenn  in  der 
Formation,  welche  die  Basislinie  des  Angrifft  abgibt,  der  Winkel  zwischen 
Peilungslinio  (Bauginingalinie)  und  AngrifEscors  ein  relativ  grosser  —  4  bis  8 
Striche  —  ist. 

Es  haudelt  sich  uuu  darum,  eine  Ifarschform  zu  finden,  welche  eine 
Angrilbform  der  beschriebenen  Art  nach  jeder  Bichtnng  bin,  in  welcher  dar 
Feind  erscheinen  mag,  in  kurzer  Frist,  ohne  complicirte  Manörer  bei  gleich- 
zeitiger leichter  Einhaltnntr  der  bisherigen  Schiffsdistanzon  herzustellen  er- 
möglicht. Dieser  Bedingung  entspricht  der  vorspringende  Winkel  zu  8 
Strich.  Je  nach  der  Kichtung,  in  welcher  der  Feind  sich  befindet,  braucht 
man  bloss  beide  Flügel  in  Front  zum  Tdtesehiff,  oder  nur  den  einen  oder  den 
andern  Fligel  In  die  Staffellinie  des  entgegengesetsten  FMgals  vorznuehen, 
und  gleichzeitig  gegen  den  Feind  zn  weuden,  um  die  Escadre  in  einer  For^ 
mation  zu  haben,  welche  den  oben  anfi;estellten  Bedingun^'en  genügt. 

Gilt  OS,  den  Feind  erst  in  l'nordiiuiitr  und  Verwirrung  zu  bringeu,  .-o 
wird  dies  je  nach  deu  geboteneu  Vorhältuisseu  mitteit»  einer  Flaukenattaque 
oder  eines  ezcentriscben  oder  concentrischen  Angriffs,  oder  dadurch  zn  erreichen 
sein,  dsss  man  ihn  zu  Frontänderuugen  verleitet,  oder  durch  einen  fingirten 
Bttckzug  zur  Zersplittening  seiner  Kräfte  zn  bewegen  sucht. 

Es  würde  zu  weit  führen,  die  bezüglichen  einzelnen  Falle  einer  näheren 
Betrachtung  zu  unterzieheu.  Mit  Kücksicht  auf  die  Defensivbewegu  ugen, 
welche  die  angefahrten  Angriffsman6ver  zu  vereiteln  geeignet  sind,  mag  hier 
nnr  erwähnt  werden,  dass  dem  Flankenangriff  und  den  ScheimnanftTem  des 
Feindes,  welche  eine  Frontäuderung  bezwecken,  am  besten  vorgebeugt  wird, 
wenn,  wie  früher  erläutert,  die  Grundform  eine  rasche  Entwicklung  zum  di- 
recten  Angriff  nach  jeder  Richtunir  hin  gostattet,  wälirend  im  vorsprin- 
genden Winkel  selbst  uhueiim  die  liasislinieu  gegeben  sind,  am  einem  concen- 
trischen Angriff  zu  begegnen. 
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Aas  dem  Gesagten  ist  zn  erscben ,  dass  die  Ansicht  »los  Viceadmirals 
Ponhoat  über  den  vorspringenden  Winkel  nicht  begründet  erscheint.  Der 
vorspringende  Winkel  als  Formation  ist  allerdings  nicht  als  Basislinie  des 
Angriffs  für  jeden  Fall  so  iMbneiiieD.  Br  s^bt  eine  selobe  nnr  dann  ab, 
wenn  es  sieh  nm  eine  ezeentriaelie  Aitaqoe  handelt ;  sein  Hanptweii  in  mili- 
tflrischer  Hinsicht  liegt  wohl  darin,  dass  ei*  mittels  leicht  auszufahrender 
directer  Bewe^in^en  die  rasche  Bildung  einer  Formation  ennöglioht»  weiche 
Basis  des  directen  Angriffs  sein  kann. 

Die  Frontals  SchlachtUnie  der  Bammschiffe.  Viceadmiral  Penhoat  be- 
nlehnet die  Front  als  die  Sehlaehtlinle  der  nunmbewehrten  Schiifo;  andererseits 
sagt  er,  dass  jede  Form,  der  die  Senkrechte  zu  jener  Bichtung,  in  welcher 
der  Feind  bleibt,  als  Raiii?inim<slinie  dient,  eine  Schlachtlinie  sei.  Penhoat 
bindet  denicremäss  den  Begriff  nSchlachtliniea  an  die  besa<,'te  Senkrechte  als  Rangi- 
rungsliuie  der  Schiffe,  während  hier  oben  klargelegt  wurde,  dass  jede  Ean- 
girnngslinie  der  Schiffe,  weldte  einen  Winkel  von  4  bis  8  Strieh  mit  jener 
Kohtong  bildet,  in  welcher  sieh  der  Feind  befindet,  als  Basislinie  rar  directen 
Attaque,  daher  als  Grundlinie  einer  Schlachtordnong  ansosehen  sei.  —  Ob  die 
Schiffe  in  Front-  oder  Staffellinie  formirt  sind,  immer  muss  die  Schiffsdistana 
eine  entsprechend  grosse  sein,  um  den  einzelnen  Schiffen  ein  genug  grosses 
Manövrirfeld  frei  zu  lassen.  Wenn  auch  die  Front  in  der  Theorie  geringere 
Sdiilbdistmizen  tu  gestatten  seheint,  als  die  StafbUinie,  so  ist  in  der  Praxis 
doch  im  Ange  su  behalten,  dass  eine  strenge,  scharfe  Einhaltung  der  Front, 
inmal  auf  längere  Dauer,  bei  einer  grösseren  Anzahl  Schiffe,  bei  Aendernn£ron 
der  Fahrtgeschwindigkeit  u.  dgl.  schwor  möglich  ist,  das.s  daher  auch  bei 
Bemessung  der  Schiffsdistanz  in  Front  eine  gegenseitige  Verschiebung  der 
Schiffe  in  Rechnung  gebracht  werden  muss.  Ist  die  SchiffiBdistans  entspredlSttd 
gewfthlt,  80  wird  man  aneh  in  Staffellinie  im  Falle  des  Bedarfes  snr  vollen 
Ansnätning  der  Maschinenkraft  schreiten  können,  ohne  doieb  eine  gegenseitige 
Annäherunc:  einzelner  Schiffe  während  des  Heranlaufens  eine  Gefahr  für  die- 
selben hervorzurufen ;  immerhin  erscheint  es  aber  gerechtfortigt ,  den  Winkel 
zu  4  Strich  als  Miuimalwinkel  zu  betrachten,  welcher  zwischen  Kangirungsliuie 
und  AngrifliMiirs  raUssig  ist. 

Wenn  daher  anch  eine  Frontform  speciell  mit  Rücksicht  auf  die  Ramme  ') 
als  die  nächstliegende  und  vortheilhafteste  Form  für  den  directen  Angriff 
angesehen  wird,  so  kann  sio  doch  nicht  als  die  ausschliesslich  hiezu  ge- 
eignete Form  anerkannt  werden;  ein  Admiral,  welcher  den  günstigen  Moment 
zum  Angriff  gekommen  siebt,  wird  unier  den  Formationen,  welche  den  obigen 
Bedingungen  entepreehen,  jene  wfthlen,  in  welche  er  seine  Flotte  in  der  kür- 
zesten Zeit  entwickeln  kann. 

Ueber  die  Kichcasscrlinic.  Viceadmiral  Penhoat  empfiehlt  es,  sich  in 
Kielwasserliuie  auf  der  Senkrechten  zur  Hichtung.  in  welcher  der  Feind  ge- 
sichtet wird,  zu  formiren,  um  ihn  zu  beobachten  und  um  sich  im  Falle,  als 
er  seine  Position  wechselt,  mittels  des  HanÖTsrs  des  Gegenmarsches  aaf  der 
mehrerwihnten  Senkieehten  sn  erhalten.  —  Gegen  Ende  der  Sohlacht  von  Lissa 
sammelte  sich  die  österreichische  Flotte  ebenfalls  in  Kielwasserlinie,  beziehungs- 
weise Colonnen ,  und  zwar  auf  der  beiläufigen  Senkrechten  zur  Richtung ,  in 
welcher  sich  der  Feind  befand.  Der  Zweck  dieser  Formiruug  war  aber  zunächst 

')  In  Anbetracht  'kr  Zufüllifkoiten ,  welche  sich  in  einer  Secsclilacht  ereignen 
könoen  und  werdüu,  erscheint  die  Verwendung  der  Artillerie  in  Front  nicht  ohne  alle 
GefUii  flkr  die  eigenen  Schiffe. 
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nicht  der,  sicli  ;nif  dor  fraglichen  Senifrechton  zu  erhalten,  sondern  nin  im 
geeigneten  Momonte  gleichzeitig  gegen  den  Feind  abzufallen;  die  Formation, 
welche  sich  hiebei  ergeben  hätte,  wäre  immerhin  eine  solche  gewesen,  welche 
d«&  oben  aufgestellten  Anforderongen  einer  SehlAoliterdniiiig  tarn  directen 
Angriff  entsprochen  h&tte.  Den  Bewegungen  des  Gegners,  wie  Penhoat 
meint,  mittels  des  nogonmarsrhes  zn  folgen,  mag  oft  zweckmüssig  sein,  aber 
im  Bestreben,  sich  auf  der  oftpeniinnton  Senkrechton  zn  erhalten,  darf  der 
günstige  Moment  zur  Atta(|u<'  nicht  übersehen  werden,  der  sich  gerade  während 
des  Positionswechsels  des  Feindes  für  die  eigene  Flotte  ergeben  kann.  Mit 
Bftcksiebt  auf  das  oben  Oesogte  nennt  Übrigens  Penhoat  die  Eielwaeeer- 
linie  mit  Recht  die  Manövrirorduung  vor  dem  Feinde;  hingegen  scheint  es, 
daas  er  dieselbe  nicht  mit  vollem  Ki-cht  auch  eine  Sililuchtlinio  nennt,  denn 
Penhoat  selbst  sagt,  dass  es  auf  G  Kabel  Distanz  gefahrlich  ist,  dem 
Feinde  die  Breitseite  zu  zeigen,  während  er  andererseits  aber  auch  der  voll- 
kommen begründeten  Anschannng  ist,  dass  ein  ArtUIeriekampf  zwischen 
Flotten  in  See  erst  anf  eine  Entfernung  Ton  6  Kabel  Erfolge  Terspreche. 
Die  Kielwasserlinic  auf  der  Senkrechten  zur  Biehtnng  for- 
mirt,  in  welcher  der  Feind  ist.  sowie  der  vnrs])riiigendeWinkel 
haben  vor  dem-  Feinde  zunächst  Wei  t  als  U  bse i  vations  -  Stel- 
lungen: die  ersterc  Formation  gestattet  mittels  Gegenmarsches  eine  Front« 
finderung  ohne  sich  dem  Feinde  zngleidi  zu  nihern;  sie  wird  Tomehmlich 
in  Ctobraach  kommen,  wenn  es  gilt,  die  Schiffe  zu  sammeln,  ohne  die  Ent- 
fernung vom  Feinde  während  der  Formirung  durch  die  eigene  Annäherung 
ati  denselben  zu  kürzen;  beim  vorspringenden  Winkel  ijoschieht  die  Ent- 
wickelung  in  der  Angiiffsform  mittels  directer  Bewegung  ohne  seitliche  Ver- 
rficknng  der  Position. 

EifUheäunff  in  ManövrirUhrper.  Directe  Bewegungen,  sagt  ftraer  Vioeadm. 
Penhoat,  sind  bei  langen  Linien,  wenn  die  zu  machenden  Frontänderungen 
einigermassen  bedeutende  sind,  schwer  auszuführen;  er  empfiehlt  Jäher  für 
solche  Fälle  den  Gegenmarsch.  Dem  gegenüber  dürltt;  aber  die  Ansicht  nicht 
ohne  Kückhalt  seiu,  dass  bei  laugen  Linien  auch  der  Gegenmarsch  viel 
Zeit  und  Baum  braucht,  was  umsomehr  ins  Gewicht  Mlen  mag,  als  beim 
Gegenmarsch  eine  grOesere  oder  willkfirliche  Fahrterhöhung  nicht  immer  ohne 
ailos  Kisico  für  die  Ordnung  der  eigenen  Flotte  eintreten  kann.  Lange  Linien 
sind  überhaupt  schwierig  zu  mannvriron;  da^^  lt  lingste  Missverständnis  oder 
falsche  Manöver  seitens  einzelner  Schiffe  kann  weitgreifende  Folgen  haben. 
OfOBse  Flotten  sind  daher  nicht  in  einer  langen  Linie  zu  formiren ;  sie  müssen 
in  eine  beschrftnkte  Anzahl  ManftfrirkArper  lerfallen,  welche,  jeder  fOr  ach, 
den  möglichet  hohen  Ora  ]  der  Manövrirfähigkcit  besitzen. 

Df^r  rorsprhifii  }i(le  Witih  l  (ds  Marsrhform.  Diese  Betrachtung  führt 
uns  wieder  auf  den  vorsiu  ingenden  Winkel  zurück.  Es  ist  ein  Unding, 
eine  Flotte  von  12 — 15  Schiffeu  s  c  h  i  f  (f  s  w  e  i  s  o  im  Winkel  zu  formiren  j 
wenn  in  diesem  Falle  diese  Formation  ihren  Wert  als  Observationastellnng 
nicht  völlig  verliert,  so  ist  docli  der  Winkel  als  solchw  nahezu  maaövrir- 
unfähig.  Soll  der  vorspringende  Winkel  vortheilhaft  sein,  so  darf  die  Zahl 
der  Schiffe  eines  jeden  Flügels  des  Winkels  nicht  so  gross  sein,  dass  sie 
nicht  nach  dem  Schiff  der  Tüte  als  Kegelschiff  der  Formation  und  Evolu- 
tionen leicht  und  ohne  ansföhrliche  Hanövrirregeln  sich  richten  könnten. 
Die  Zahl  der  Schiffe  im  vorspringenden  Winkel  kann  daher  5,  im  Maiimnm 
7  Schiffe  betragen.  Ist  bezüglich  der  Zahl  der  Schiffe  die  angeführte  Bedin- 
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gung  erfüllt,  so  stellt  sich  der  vorspriDgende  Winkel  um  so  mehr  auch 
als  eine  passende  Marschform  dar,  als  er  grosso  Schiffsdistanzen  gestattet, 
ohne  düQ  Kaum,  weichen  die  Flotte  einnimmt,  zu  sehr  zu  vergrössern.  Der 
Tonpringende  Winkel  ist  —  wenn  man  unter  Frontalformen  alle  jene  For- 
mationen Yersteht»  welche  eine  Aosdehnnng  im  Sinne  der  Senkrechten  snm 
Curse  bedingen  —  die  einzige  schiffsweise  geschlossene  Frontalform,  welche 
als  Marschfwrniation  für  längere  Üanor  zu  botrarliten  ist.  Für  die  Gruppen  und 
das  Peloton  iat  allgemein  eine  Winkaiiorm  adoptirt  worden.  —  Yiceadmiral 
Fenhoat  sagt  bezfiglieh  der  ordre  äe  rottte,  dass  die  Schüfe,  beziehungs- 
weise Gmppeo  (pM&ns),  za  den  Seiten  des  Admirale  postirt  sein  können; 
dies  ist  wohl  dahin  zu  verstehen,  dass  sie  beiläufig  einen  vorspringenden 
Winkel  bildeu,  an  dessen  Tete  als  Führer  sich  der  Admiral  befindet.  Wenn 
der  vorspringende  Winkel  von  einer  solchen  Anzahl  Schiffe  gebildet  wird,  wie 
dies  eben  gesagt  wurde,  so  fehlt  ihm  auch  die  Manövriifähigkeit  nicht.  Curs- 
wechrnl  mit  Beibehalt  der  Form  Iftr  den  neuen  Cm  sind  bei  Cursdilferenien 
bis  zu  4  Strich  leicht  auszuführen;  bei  grösseren  Cursdifferenzen  genfigt  w, 
durch  Schluss  der  Flügel  zeitweise  eine  Doppellinie  auf  das  Tdtesohiff  in  for^ 
miren,  oder  in  die  ontspiecliende  Staffollinie  überzugehen. 

Eine  Deckung  der  Flügel  durfte  hier  in  höherem  Grade  möglich  sein, 
als  bei  der  Front,  da  die  Schiffe  des  nicht  bedrohten  Flügels  freien  Kaum 
haben,  nach  einwirts  su  wenden,  um  aich  an  den  bedrohten  Flügel  zu  be- 
geben. Ist  übrigens  mir.  der  eine  Flügel  durch  eine  Attaque  von  seitlich  TOixie 
gefährdet,  so  braucht  man  nichts  weiter  zu  thnn,  als  nach  der  Seite  des 
Feindes  gleic)i/.eitig  zu  wejiden.  Der  zunächst  bedrohte  Flügel  wird  dann  in 
Front  oder  Staöelliuie  gegen  den  Feind  heranlaufeu,  während  die  Schiffe  des 
andern  Flügels  beil&ufig  in  Kielwasserlinie  folgen.  Auf  entsprechende  Distanz 
vom  Gegner  brechen  die  letzterwähnten  Schiffe  ans  und  zwingen  die  Schiffe 
des  überragenden  Thciles  der  feindlichen  Linie  zu  convergirenden  Cursrich- 
tungen  mit  ihren  eigenen  Schiffen.  Die  Wirkung  wird  wahrechoinlich  eine 
ähnliche  sein,  wie  selbe  durch  die  excentrischo  Angriffsweise  herbeigeführt 
werden  kann.  Wenn  auch  ein  gefährliches  Zusammentreffen  der  direct  und 
der  in  couTergirenden  Gursen  herankommenden  feindlichen  Schiffe  nicht  ein- 
tritt, 80  wird  doch  der  Manövrirraum  für  den  Feind  beengt  werden»  indem 
dip  lotztoren  SchifTo  hinter  .ien  ersteren  anlangen;  die  Schiffe  der  früher  im 
Winkel  foruiiiton  Ksradre  iiabcn  aber  freien  Baum,  ,um  alsbald  zu  wenden 
und  erneuert  zur  Attaque  überzugehen. 

Eine  Bntwickelung  direct  aus  dem  Winkel  in  die  Front  für  einen  Curs 
8  Strich  vom  bisherigen  ist  —  weil  immer  nur  wenige  Schiffe  sich  zu  einem 
zu  formiren  haben  —  nicht  unschwer  möglich,  indem  das  nach  der  Seite  des 
neuen  Curses  gelegene  Flügelschiff  unmittelbar  in  den  neuen  Curs  wendet  und 
stoppt,  die  Schiffe  seines  Flügels  einschliesslich  des  Centrumschiffes  zu  dem- 
selben in  Front  auflaufen,  während  die  Schiffe  des  andern  Flügels  dem 
Centronuchiff  folgen.  Sowie  das  Mittelschiff  in  die  Front  einlauft,  fbnnuen 
sich  die  Schiffe  des  zweitgenannten  Flügels  in  Front  zum  Mittelschiff. 

Was  über  den  srhifTsweise  formirten  vorspringenden  Winkel  gesagt 
worden,  gilt  auch  für  den  Fall,  als  drei  bis  vier  Gruppen  oder  drei  Divisionen 
denselben  bilden.  Ein  Nachtheil  bleibt  dem  vorspringenden  Winkel  stets  au- 
halten,  nftmlich  der,  dass  beim  gleichzeitigen  Verkehren  des  Curses  auch  die 
Formation  verkehrt  wird,  und  dass  bei  seiner  geringem  Frontalansdehnung 
die  Schiffe  der  überragenden  Front  des  Feindes  in  ihren  Bewegungen  nioht 
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gebunden  erscheinen.  Der  vorspringende  Winkel  kann  daher,  wie  friiher  be- 
merkt, als  Angriffsform  vornehmlich  nur  für  die  excentrische  Attaque  in 
betracht  kommen,  da  diese  ohnehin  ein  Aufgeben  der  Formation  bedingt  and 
der  Winkel  nnr  die  Baeislinieii  Ar  die  anabredieiideii  Schiffe  dinteUt. 

Wenn  es  galt,  tarn  directen  Angriff  fibenmgehen,  fal  es  Hbrigens  Mfih 
in  der  Vei^ngenheit  wohl  schon  oft  —  weil  naturgemäss  —  vorgekommen, 
dass  die  Schiffe,  ans  der  Kiel  Wasserlinie  (Colonne)  ausbrechend,  dMch  hinter 
dem  Führer  lault'nd,  zu  den  Seiten  desselben  ihren  Weg  suchteu.  Allerdings 
war  das  Ergebnis  dieser,  Tendenz  keine  Winkelform,  wie  sie  die  heutige 
Taktik  kennt,  doeh  eben  diese  natflriiche  Tendens  hat  in  der  modemeo 
Taktik  ihre  bestimmte  Form  erhalten. 

Was  endlich  Viceadniiral  Peuhoat  über  die  Posten  des  Commandirenden 
und  im  allgemeinen  der  Flaggenschiffo  sagt,  ist  bezüglich  der  Kielwasser- 
linie zweifellos  richtig;  betreffs  der  Frontalfonnen  aber  dürfte  eine  andere 
Ansieht  nUssig  sein.  Denn  es  mag  vielen  sweekmSssifer  erscheinen,  dass 
das  Flsggeosohiff  vor  der  Front  beiläufig  in  der  IGtte  sich  halte»  dainit  es 
von  allen  unterstehenden  Schiffen  gesehen  werden  kann,  und  damit  diese 
hiedurch  in  die  Lage  gesetzt  sind ,  soine  Bewegungen  vorkommenden  Falles 
thunlichst  gleichzeitig  nachzuahmeu.  Dem  llöcbstcommaudirenden  muss  es  stets 
freigestellt  bleiben,  seinen  Posten  zu  wählen,  wie  die  Umst&nde  es  fordern, 
und  wie  er  es  in  Being  anf  seinen  Operationsplaa  fBr  nothwendig  oder  «i^ 
spriesslich  erachtet.  Fär  die  Commandoschiffe  der  einzelnen  taktisch  selbst* 
ständigen  Manövrirkürper  dürfti^  e>  aber  keine  besonderen  Schwierigkeiten 
haiton .  beim  üebergang  aus  dor  Kiel  Wasserlinie  in  die  Front  im  Falle  des 
Bedarfes  oder  wenn  es  zweckdienlich  scheint,  sich  vor  die  Front  zu  legen. 
Die  fragliche  Schwierigkeit  entfiUlt  ganz,  wenn  das  EToloUonesyBtem  adoptirt 
whrd,  nach  welchem  die  Rntwieklongen  ans  der  Marsdiform  sn  dsn  Frontal- 
formen  anf  die  Tdte  der  erstorcn  als  Gentram  der  letzteren  geschehen,  da 
hiebei  z.  B.  das  Führerscliiff  der  Kielwasscrlinie  Centrnmschiff  dor  Front  wird. 
Dieses  System  mag  allerdings  eine  eigenthümliche  Postennumroerirung  ergeben : 
doch  dieser  vielleicht  missliche  Umstand  dürfte  kaum  die  Vortheile  aufwiegen, 
welche  andererseits  das  frsglichs  —  so  sn  sagen  anf  dem  Schlachtfeld  ent- 
standene —  Erolutionssystem  dnrch  Kfinnng  der  Daner  der  directen  Be- 
wegungen u.  s.  w.  bietet. 

Schlusswort.  Zum  Schluss  noch  eine  Erinnerung  an  die  Vergangen- 
heit! In  Villen 6 uve's  Schreiben  vom  7.  August  1805  an  den  Marineminister 
heisst  es  anter  anderm:  nNoua  ne  aavons  que  tiom  mettre  en  Ugne,  ei 

^€8$       demande  PmmemiL  Je  emü  Um     Um  les  com- 

manäants  se  tiendroni  ä  Imr  potie,  mais  paa  im  fie  sauroU  premdre  «ne 
äUerminntion  hardie.u 

Es  ist  flberflfissig,  dem  gegenüber  anf  Nelson's  Kriegführung  hintu- 
weiscn ! 

Die  taktischen  Fennen  nnd  Vorschriften  sind  nicht  Zweck,  sondern 
mttel  zum  Zweck;  sie  dienen  dem  Admiral  dazu,  die  Flotte  zn  handhaben, 
und  seinen  Ideen  gemäss  in  die  Schlacht  zu  führen.  Mehr  als  je  liegt  heute 
der  Erfolg  des  Tages  in  der  Hand  jenes  Führers,  der  sich  die  Initiative 
zu  wahren  versteht;  mehr  als  je  kann  aber  auch  die  That  eines 
Sinielnen  entseheidand  eingreifen  in  den  Gang  der  Schlacht. 

Das  Stadium  der  maritimen  Kriegflihrong  aller  Zeiten  ist  —  wie  Ties- 
admirsl  Penhoat  gewiss  mit  Recht  bemerkt  --  in  erster  Linie  dasn  sn- 
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geihaD,  das  Interesse  am  kriegerischen  Beruf  wach  zu  erhalten  \mä  den  Geist 
vorzubereiten,  um  seiDerzeit  in  richtiger  Erkenutuis  der  gegebenen  Verliält- 
msse  zu  haudelo.  F.  Attlmayr. 


LlTALiA.  Schlaelilsclilf  erster  Claste  der  k.  italieiiltclieii  Marino. 

(AnnngsweiBe  naeh  mSiMtla  mariUima.») 

(Him  TM  XXTIL) 

Am  39.  September  1.  J.  ist  dts  mächtigste  SdÜAcIitBeliiir  dtr  italisniselMii 
Marine  auf  der  Staatswerfte  sn  Castellamare  bei  Neapel  in  Gegenwirt  des 
Ktaigs  von  Stapel  gelaufen. 

Bezüglich  des  erlangten  Resultates  sagt  der  Berichterstatter  der  Fach- 
schrift, welcher  wir  diese  Beschreibung  entnehmen,  Schiffbauingenieur  Masdea, 
Folgendes:  itNestun  «oro  si  pud  äin  megUo  riuseUo  4i  gweSo  «folT  Italia  la 
quaie,  appena  tagUate  le  trHuke^)  e  messt  in  aeione  i  mairtimdU*)  e  le 
balestre^),  ^  discet^a  mnestosa  c  tranquila  in  quel  mare  che  certamente 
saprä  difendere  e  conserawre  aUa  patria  deUa  quäle  porta  ü  nome 
ghrioso^. 

Der  uns  zur  Verfügung  stehende  Baum  gestattet  nicht,  dass  wir  die 
detaillirte  Besdireibimg  des  Abiaafjgerflstes  nnd  die  zur  Comitnietion  desselben 
aosgefQhrten  Berechnungen  aufinshmen ;  wir  besehrftnken  ans  daher  nnr  darauf, 

die  diesbezüglichen  Hauptdaten  zu  registriren : 

Abiaufgewicht  des  Schiffes  (inclusive  Aussenhautboplankuni;, 

Schraubenpropeller  und  der  am  Körper  fixen  Maschineu- 

Mstandiheile)   4300  Tonnen 

Gewicht  des  Ablau%erllstes   .    .    .     300  i» 

Neigung  des  Stapels  V,  , 

Länge  der  Schlittenkufen  119-8'"/ 

Entfernung  zwischen  den  äusseren  Flächen  derselben  .    .    .      6  *  2 

Verhältnis  dieser  Entfernung  zur  Schiffsbreite   0*277  *y 

Droek  auf  den  Qaadratmeter  Kofiniflldie  38*7  Tonnen 

Mittlerer  Tie^g  nach  dem  AhUmfe   3*408 

Abiaufzeit  52  Seen n den. 

Die  Pläne  der  Italia  wurden  im  Jahre  1.^75.  den  weittracronden  Ideen 
des  damaligen  Marinemiuisters,  Admiral  de  Saiut-BoUf  entsprechend,  ?om 
Inspeetor  des  Schiffbancorps,  Gommendaitoie  Brin,  entworfen. 

Dieses  Schiff  sollte  nebst  hohen  OflSBnsiy-  und  Defensiveigenschaften 
eine  Geschwindigkeit  besitzen,  welche  bisher  noch  von  keinem,  weder  in  Bau, 
noch  im  Projecte  befindlichen  Scliiffo  sjefordcrt  wurde,  und  derart  seetüchtig 
sein,  dass  es  jegliche  Oceanfahrt  unternehmen  könne ;  fei-ners  im  Stande  sein, 
eine  grosse  Truppenzahl  zu  transportiren  und  schliesslich  so  viel  wie  möglich 
Ter  der  serstOrsnden  Wirkung  nnterseeischer  AngrüEe  gesehfltrt  sein. 

Man  wird  zweifellos  einsehen,  dass  es  keine  leichte  Sache  war,  dieses  Pro» 
gramm  7n  verwirklichen,  ohne  sich  allzusehr  von  den  heutzutage  üblichen 
Typen  und  Dispositionen  der  Schlachtschiffe  zu  entfernen.  Es  galt,  ein  Schiff 
zu  construiren,  welches  nicht  nur  rapider  als  die  Inflexible,  der  Dkgad- 

>)  Rttekbalttaaei  *)  üanmkcaft. AaMtshobel,  Wippen  (Am  o  eown  «Uoeoto). 
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NOUGHT  und  der  DuiLlO  sein,  sondern  auch  stärker  geschützt,  mäelitiger 

arniirt,  mit  besseren  See-Eigenschaften  dotirt  inul  eiidlicli  auch  im  Stinde  sein 
sollte,  langer  iu  See  zu  verweilen,  oline  den  Kulileuvorrath  ergänzen  zu 
müssen. 

Bei  Bestimmiiiig  der  GonatroctioiuiTerhftltiiisfle  der  Italia  Warden  sftmmt» 
liehe  bestehende  Typen  grfindlich  analysirt,  doch  keiner  den  obenrihnten 

Bedingungen  vollkommen  entsprechend  hefmidoii.  In  erster  Linie  war  es  der 
Schutz  an  der  Wasserlinie,  der  einer  leillicUen  Erwägung  unterzogen  wurde. 
Diese  Erwägung  liiUrte  zu  dem  Schlüsse,  die  Panzerdeckung  an  dieser  Steile 
ganz  anfisogeben  ond  swar  ans  dem  Grunde,  weil  man  m  einem  enormen  De- 
placement gelangt  wire,  wenn  man  die  Paniemng  der  Artilleiieatlrke  propor- 
tional angenommen  h&tte. 

Auch  vom  Standpunkte  der  Stabilität  war  es  gorathen,  den  Seitenpanzer 
fallen  zu  lassen,  da  das  auch  für  Oceanfabrten  bestimmte  Schiff,  den  An- 
sichten der  italienischen  Ingenieure  gemäss  unumgänglich  als  Hochbordschiff 
an  banen  war.  Bs  hAtte  daher  der  Seitenpamer  ein  immenses  Gewiolit  repri- 
sentirt,  welches  in  einer  Oceandünang  das  SehifT  emstlich  geflUirdet  hätte. 

Die  Abstrahirung  von  der  Panzerung  an  der  Wasserlinie  ist  wohl  eine 
der  wichtigsten  Charakteristiken  der  Italia  und  eine  Neuerung,  die  wir  noch 
bei  keiuem  der  modernen  Schlachtschiffe  begegnen. 

Bine  andere,  nicht  minder  beieiehnende  BinflUirang  ist  die  Anwendung 
des  Stahls  snm  Bau*  des  ganxen  Schiffskörpers.  Die  di^igende  Nothwendig- 
keit,  das  Körpergewicht  dieses  colossalen  Schiffes  so  viel  wie  möglich  zu  er- 
leichtern, ermuthigte  den  Constructeur,  sich  dieses  Materiales  auch  für  die 
Aussen beplattuDg  zu  bedienen,  trotzdem  mau  zu  jener  Zeit  noch  eine  gewisse 
BefUrchtong  in  Bezug  auf  die  Bearbeitung  des  Stahls  hegte.  Die  dadurch 
ernelte  Qewichtserspamis  belioft  sich  auf  Ober  1651^. 

Die  Hauptdimensionen  der  ITAUA  und  folgende: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  ......  122'00"V 

lirösste  Länge,  «ien  Sporn  inbegriffen   124  70  7» 

Breite  aui  der  Aussenkaute  der  Spanten  .     .     .    .      22'2b  n 
nun         n         n  HolsbeUeidong   .    .     38*54  n 

ivorne  .    .       7*72  n 

Tiefgang  nach  der Con8tmctionswa88erlinie{^^^Jj[  '    "  l-^l 

I  Unterschied  1*52  » 

Volumen  dee  SchiffskiJrpers  auf  der  Aossenkante  der 

HolsbeUeidong   18.500  Cnbikmaler 

Deplaoement,  der  oben  angegebenen  Tanehnng  ent- 
sprechend   13.861  TonnAu 

Flächeninhalt  des  eingetauchten  Thciles  dos^  Uaupt- 

spantes   171  i,^uadratmeter 

VOUigkeitseoelBdent   0*575 

Verhältnis  des  Flicheninhaltes  der  Constroetionswasser- 

linie  zum  umscliriebenen  Bechteck    ....  0*749 

Verhältnis  des  Flächemnhaltes  des  Hauptspantes  zum 

umschriebeueu  Uechteck   0  887 

Höhe  der  Bordlinie  des  Oberdecks  über  Wasser  .    .  6*85  *y 

II     II  Oberkante  des  Thnrmes  Ober  Wasser  .    .  9*1S5  n 

Tiefe  im  Baume  Tom  Oberdeck  aus  gemesaen.    .    .  17*70  n 
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ESäe  der  Schildzapfenachse  der  100  Tonnengeschfltee 


über  Wasser  

Ausfall  des  Spornes  .  .  .  . 
Tiefe  der  Spoinspitze  unter  Wasser 


Der  Typ  der  Itaua  faum  wie  folgt  definirt  werden:  Gepanserter  swei'^ 

<leckigor  Hochbordkreuzer,  armirt  mit  vier  iu   einem  gepanterten  Thnrme 
installirten   lOO-Tonnen-Hinterladtroscliützen  und  XVIII  l-Tonnengef5Chützen 
desselben  Systems,  von  denen  U'>  Stuck  als  Breitseit^eschütze  und  2  Sfcflck 
als  Jagd-,  resp.  fietraitegcschütze  aulgestellt  sind. 

Die  Sohwimmffthigkeit  oder  besser  gesagt  Unsinkbarkeit  des 
Schiffes  ist  doioh  ein  wasserdichtes,  gepansertes  Deck  gesichert,  welches  von 
Steven  zn  Steven  reicht  nnd  die  obere  Begrenzung  des  Banmes  bildet ;  dann  durch 
die  Einthcilung  des  Raumes  in  zahlreiche  wasserdichte  Abtheilnngen  nnd 
endlich  durch  die  KofTeidanimcunstruction  über  dem  Panzerdeck. 

In  der  ganzen  Ansdohuuug  der  Kessel-  und  Mascbincuräume,  d.  h.  anf 
eine  Lftnge  von  77*55*7  erstreckt  sich,  1^  vom  Anssenboden  entfernt, 
ein  Innenboden;  der  eigentliche  Mittelraum  des  Schiffes,  d.  h.  der  zwischen 
dorn  Tnnenbüden  und  Pan/erdeck  bcllndliche  Raum,  ist  durch  Längs-  und 
Querschotte  in  51  wasserdichte  Abtheiluugou  getheilt,  welche  für  die  Unterbrin- 
gung der  Kessel ,  Maschinen,  Kohlen  und  Kriegs muuitiun  Verwendung  linden. 

Vor  nnd  achter  des  Doppelbodens  ist  der  Bsnm  dmch  Llogs-  nnd  Quer- 
schotte in  18  wasserdichte  Abtheilnngen  geschieden,  die  snr  Stannng  des 
Proviantes,  des  Trinkwassers,  der  SehifbvonAtiie  und  snr  Installimng  der 
Steuervorrichtnngen  dienen. 

Der  Schiftskörper  ist  nach  dem  heutzutage  allgemein  üblichen  Longi- 
tudinalsystem  gebaut;  auf  der  Itax.ia  wurde  jedoch  zuui  Zwecke  der  £r- 
leichtemng  des  Schiffisgewichtes  eine  nennenswerte  Hodifleation  dieser  Cod- 
gtmctionsart  adoptirt.  Es  wurden  nämlich  keine  Spanteostützplatten,  sondern 
nur  Winkelstahl  zur  Bildung  der  Quotspanten  verwendet;  von  letzteren  läuft  der 
äussere  von  Laiigband  zu  Langluuul,  während  der  innere  vom  Mittelkiel  bis 
zum  Auflauger  des  Oberbaues  reicht  uud  mit  diesem  verbuudou  wird. 

Die  Langb&nder,  mit  Anaaahme  des  mittleren  (verticalee  Eielblech), 
nenn  an  der  Zahl,  sind  aus  StahlpUtten  gebildet»  welche  doich  entsprechende 
Ausschnitte  erleichtert  sind ;  der  äussere  Langbandwinkel  ist  fortlaufend,  der 
innere  nur  intercostal.  Von  lien  Langbänilern  sind  das  mittlere  uud  noch  zwei 
pro  Bordseite  wasserdicht  hergestellt,  wodurch  der  ganze  Raum  zwischen  dem 
Doppelboden  iu  vier  lauge  Streifen  getrennt  wird,  die  ihrerseits  wieder  durch 
die  Haupt-  nnd  Nebenquerschotte  derart  geschieden  werden,  dass  der  game 
erwähnte  Raum  in  84  Abtheilungen  getheilt  wird. 

Unter  den  Maschinen  und  Kesseln  sind  die  Querspanten  durch  Stütz- 
platten vorsteift;  vor  und  hinter  dem  Doppelbuden  sind  sie  aus,  mit  Erleich- 
terungsausschuitton  versehenen  Platten  gebildet,  an  welche  die  Spantwinkel 
nnd  Gegenwinkel  genietet  änd. 

Die  Hanptqnerschotte  reichen  bis  xur  Aussenbeplattnng  nnd  sind  anf 
die  übliche  Art  mittels  Winkel-  nnd  T'Stahl  versteift;  die  Lftogsschotte 
sind  auf  dieselbe  Art  hergestellt. 

Aus  den  Deckpläuen  Taf.  XXVII,  ist  die  Disposition  der  Schotte  und  der 
allgemeinen  Structur  des  Schiffes  zu  entnehmen. 

Das'Pansenieck,  welches,  wie  bereits  erwfthnt,  von  vonie  bis  achter 
reicht,  Iftoft  grOsstantheils  parallel  zur  Wasserlinie  nnd  neigt  sich  vorne  xiem- 
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lieh  rasch  bis  zur  Sponispitze,  <lon  Sporn  und  den  tc.inzon  Bugverband  dadurch 
um  ein  bedentendes  vertitärkend.  in  der  Querrichtuug  ist  dieses  Deck  st&vk 
gttkr&mmt  ond  hat  im  Hauptspante  1'05^  Balkoilmcht;  die  Bordlinie  des- 
selben befindet  eich  l*80*y  nnter  der  Wasserlinie.  Die  Deekbeplattang  be< 
stellt  aus  15%*  Platten,  auf  welche  die  7%  Compoundplatten  gebolzt  werden. 
Man  schätzt,  dass  die  7  %  Compound-  den  9  %»  Eisenplatten  an  Widerstands- 
fähigkeit gleichkommen ;  nimmt  man  den  Wi-Ierstand  in  verkehrtem  Ver- 
hältnisse zum  Einfallswinkel  an,  so  entsprechen  folgende  Stärken  dem  Nornial- 

feuer  von  5":    -2^=103%»,  von  10":  -^A^s  =  52%»,  von  15": 
•mo  eM  V/r 

^  =85%». 


sin  16* 

Die  Zone  swischen  dem  Panzerdeck  nnd  dem  Deck  der  ersten  Batterie 

ist  dnrch  eine  40%»  über  W.i-s»^r  befindliche  horizontale  Blecblage,  welche 
die  untere  Beplattung  der  K<ilT' r.lammfonstruction  bildet,  in  zwei  Thoile  ge- 
theilt.  Der  untere  Tlieil  wird  durcli  Quer-  und  Längenschotte  in  188  wasser- 
dichte Abtbeüuagen  geschieden,  welche  theiis  als  Proviant-,  Kohlen-  und  Vor- 
rathsdepöts  Torwendet  nnd  theiis  frei  gelassen  werden,  nm  dss  Abdichten  eines 
Leckes  in  der  Kfthe  der  Wasserlinie  zu  ermöglichen. 

Die  Kofferdammconstruction  ist  folgendermassen  ausgeführt:  die  Beplat- 
tung des  Decks  der  ersten  Batterie  und  die  oben  erwähnte  horizontale  Blech- 
lage sind  vollständig  wasserdicht;  der  dazwischen  liegende  Baum  ist  durch  Lang- 
und  Querwände  in  154  wasserdichte  Zellen  eingetheilt. 

An  den  Bordwfinden  befinden  sich  Wallgftnge,  welche  1*9  von  der 
Jnnenbeplattnng  entfernt  sind  und  durch  wasserdichte,  der  Schiffscontour  nach 
laufende  Längsschotte,  die  bis  zum  Deck  der  ersten  Batterie  reichen,  gebildet 
werden.  Die  wasserdichten  Querschotte  unterbrechen  die  Wallgänge,  es  wird 
demnach  ein  leichtes  sein,  im  Falle  ein  feindliches  Geschoss  durch  die  Bord- 
wand dringen  sollte,  den  entsprechenden  Banm  vom  Batteriedeck  aas  mit 
altem  Tanwerk  etc.  an  flUen. 

Die  HersteUoiig  «inee  Panzerdecks  bedingt,  dass  auch  die  Lnken,  welche 
im  Gefechte  geOfoet  bleiben  mflssen,  entsprechend  geschützt  werden;  dem- 
gemäss  wurden  auf  der  Ttalia  die  Luken,  durch  welche  die  Schornsteine 
fahren,  und  die  Muuitionsschacbto  bis  auf  dü%»  über  der  Wasserlinie  mit  ver- 
ticalem  Panzer  versehen. 

Die  Bug-  ond  Heckconstraetion  ist  ans  den  beigegebenen  Zeichnungen 
klar  an  entnehmen;  sn  erw&hnen  k6mmt»  dass  drei  Langbänder  bis  lom 
Vorsteven  reichen  und  dass  die  Beplattung  des  Vorschiffes  verdoppelt  ist. 

Die  erste  und  zweite  Batterie  sind  hoch,  i/eiäumig,  gut  vontilirt  und 
entsprechen  allen  Anforderungen  in  Bezug  auf  Wohnbarkeit  und  der  Möglich- 
keit der  Unterbringung  einer  grossen  Truppenmenge. 

In  der  zweiten  Batterie  werden  die  leichten  Qeschfttse  initallirt,  wfthrend 
in  der  ersten  die  Ueberwasserlancir- Vorrichtungen  der  Torpedos ,  die  Cabinen, 
Spitäler  etc.  untergebracht  sind.  Die  Klüsen  nnd  die  Ankerrorrichtangen  be* 
linden  sich  in  der  zweiten  Batterie. 

Der  Kaum  zwischen  den  genannten  Decks  ist  nur  durch  4  Qner-  uud 
3  IiSngsschotte  unterbrochen,  welche  bis  zum  Oberdeck  reichen. 

Das  Oberdeck  ist  mit  12*%»  Blechen  beplattet,  welche  mit  doppelten 
Stossblechen  und  Nahtstreifen  aus  T-Stahl  versehen  sind;  ein  kastenfSrmiger 
Wassergang  begrenzt  die  Stnictar  des  Schifiskörpera.   Auf  dem  Oberdack 
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Mndet  sieh  in  d«r  Aaidetenog  dee  ThnnDfls  dn  gedeckter  Aafban,  der  im 
Tereim  mit  der  ftemerdeeke  des  Tlmniies  einen  beqnemeo  Commandoplate 
lilldet. 

Der  Schiffskörper  ist  bis  zur  Wasserlinie  mit  einer  8%»  ilicken  Holz- 
liepIankuDg  mit  Zinkbeschlag  versehen ;  die  Plankengänge  sind  nicht  kalfatirt, 
80  zwar,  dasB  eine  freie  YerbinduDg  zwischen  dem  Beschlag  and  der  Aussen- 
bankbeplattang  besteht. 

Auf  den  sieben  wasserdichten  Schotten ,  welche  die  Begrenznng  der 
Maschinen-  nnd  Kesselränrae  bilden  und  bis  zum  Oberdeck  reichen,  ruht  der 
Thurm,  in  welchem  die  schweren  Goschüt/o  ]»ostirt  sind.  Der  Thurm  ist 
elliptisch,  und  wie  aus  dem  Oberdeckspiau  zu  entnehmen,  unter  einem  Winkel 
'von  90^  nir  Lftogenachse  des  Schiffes  anfgestellt  Die  Winde  des  Thnnnes 
sind  mit  43%»  Compoundplatten  gepanzert;  sie  stehen  nicht  vertical,  sondern 
sind  um  66°  zur  Horizontalen  geneigt,  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  d'io 
mit  den  Compoundplatten  vorgenommenen  Versncho  die  um  ein  bedeutendes 
erhöhte  Widerstandsfähigkeit  der  geneigten  Platten  darlegte').  Der  Thurm 
ist  auch  durch  eine  Panzerdecke  geschützt,  welche  ans  zwei  aneinander  ge- 
nieteten Stahlplatten  besteht 

Die  vier  100-Tonnengeschfitze  sind  paarweise  anf  Yerschwindungslaffeten 
nnd  Drehscheiben  installirt;  prstere  gestiUteu  10"  Depression  nnd  15°  Elevation. 

Trotzdem  dio  Geschütze  der  Italia  das  Gewicht  der  DlTTLlO-Geschütze 
besitzen,  werden  sie  doch  um  ein  bedeutendes  stärker  sein  als  diese;  miau 
hofft,  dass  die  von  denselben  geschlenderten  Projeotile  eine  lebendige  Kraft 
Ton  16.200  Dinamoden  (Tausendmeter -Kilogramm)  reprSsentiren  werden» 
dem  ein  DnrchsehlagsvennSgen  von  120  IKnamoden  per  Centimeter  Umfang 
entspricht. 

Die  Kammer  der  45% -Bohre  wird  auf  AS%  erweitert;  die  Pal?er- 
ladung  wird  8M>  Kilogramm,  d.  h.  100  Kilogramm  mehr  als  jene  der  DUILIO- 
Geaehfttie  betragen. 

Der  Hanptrortheil  dieser  Qeaehfitze  liegt  in  ihrer  grossen  enehfttteniden 

Wirkung,  die  speciell  den  Compoundplatten  gegenfiber,  welche,  nachdem  das 
Geschoss  bis  zu  einer  gewissen  Tiefe  eingedrungen,  in  Stucke  gehen,  nicht  zu 
unterschätzen  ist. 

Wir  erwihilen  benitB,  dass  die  Italia  ansser  den  schweren  Oesefafltzen 
aoeh  18  Stflok  4-T«niengeeehfitse  von  15%»  Bohmngsdordhmeeser  ftthrt. 

Diese  Geschfitze  sind  ebenfalls  Hinterlader  und  werden  auf  selbstthttignn 
Laflfeten  System  Albini  montirt.  Zwölf  Stück  sind  in  der  zweiten  Batterie, 
Tier  Stück  am  Oberdeck  an  den  Seiten  des  Thormes  und  zwei  ebe/ifalls  am 
Oberdeck  achter  und  Tome  aufgestellt. 

Bezflglich  der  anzuwendenden  Masehlnenkraft  gelangte  man  in  dem 
Besultate,  dass,  um  das  Schiff  mit  18  Meilen  Geechwiudigkeit  fortzubewegen, 
18.000  Pferdokraft  nuthwenditr  wäre.  Xun  mus?te  man  bei  Bestimmung  des 
Typ  der  Maschinen  darauf  bedacht  sein .  d;iss  nur  in  AusnahmsfUllen  die 
genannte  ausserordentliche  Kraft  zu  entwickeln  kommt,  während  für  den 
gewöhnlichen  Krensnngsdienst  eine  bedeutend  Okonomiscfaexe  Gangart  gefordert 
weiden  wird. 

Um  die  immense  Hascbinenkraft  entsprechend  zur  Geltung  zu  bringen, 
hat  man  das  Doppetechranbensjstem  adoptirt   Würde  man  jedoch  nur  zwei 

")  ffiehe  «naere  ^iWteüungm'  Heft  YIII  nnd  IX,  Seite  631  d.  J. 
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Maschinen  anwenden,  so  müsste  jede  9000  ^^'J^'^"^^ 
nach  Cylinderdurchmesser  erfordern ,  die  durchaus  nicht  mit  ökonomischen 
G^ngarL  in  Einklang  zu  bringen  sind.  Man  hat  daher  jeder  ^hrau^ 
zwei  vollständig  von  einander  unabhängige  Maschinen  gegeben,  die  nach  dem 
Compoundtyp  coustruirt,  die  grösste  Leistung  dann  reaüsiren,  wenn  sie  als 
gewöhnliche  Expansionsmaschinen  arbeiten. 

Der  Ti-eibapparat  der  Italia  besteht  also  aus  vier  dreicylindrigen, 
direct  wirkenden  Hammennaschinen  mit  Oberflächen condensatoren.  Beim  okono- 
mischen  Functioniron  der  Maschine  tritt  der  Dampf  zuerst  in  einen  Cylinder 
und  expandirt  sodann  in  den  beiden  anderen,  während  beim  Functioniren  mit 
voller  Kraft  der  Dampf  aus  dem  Kessel  direct  iu  jeden  Cylmder  geleitet  wird, 
dort  auch  mit  Expansion  arbeiten  kann  und  dann  zu  den  Condensatoren  ge- 
führt wird.  ,  ,       .  j.  • 

.Tedo  Maschine  muss  mit  Volldampf  arbeitend  4500  Pferdekraft  indiciren 
die  Kraftentwickelung  kann  jedoch  je  nach  Bedarf  bis  zu  400  herabgemindert 
werden 

Der  irewöhnliche  Kohlenvorrath  beläuft  sich  auf  1600  Tonnen,  womit 
das  Schiff  bei  Anwendung  kleiner  Geschwindigkeiten  circa  drei  Monate  m  See 
bleiben  kann.  Die  Kohlendopöts  im  Räume  und  im  Zwischendeck  haben 
iedoch  Fassungsraum  für  2180  Tonnen;  ausser  diesen  können  m  den  i^ellen 
des  Kofferdamms  noch  150(>  Tonnen  Kohlen  untergebracht  werden  was  einen 
Gesammtkohlenvorrath  von  :^680  Tonnen  ausmacht  Mit  diesem  Gewichte  an 
Bord  würde  das  Schiff  eine  Mehrtauchung  von  1 1  aufweisen. 

Der  Dampferzeugungsapparat  besteht  aus  26  elliptischen  Röhrenkesaeln 
mit  wiederkehrender  Flamme.  Die  Kessel  sind  in  sechs  Gruppen  getheüt, 
wovon  jede  in  einer  wasserdichten  unabhängigen  und  nur  von  der  ersten 
Batterie  zugänglichen  Abtheilung  installirt  ist.  Jede  Kesselgruppe  hat  ihren 
eigenen  Schornstein.  Die  Kesselfeuerungen  liegen  querschiffs  "i^thl 
kann  ohne  Ausnahme  sämmtlichen  Maschinen  Dampf  zufahren.  Die  Kessel  haben 
ie  drei  kreisrunde  Feuerbüchaen  und  metallene  Feuerrohre.  a   ^  n 

Die  Betriebsspannung  der  Kessel  ist  60  Pfund  engl,  auf  den  QuadratzoU. 
Das  Gesammtgewicht  der  Kessel  und  Maschinen  mit  Einschluss  des 
Wassers  in  den  Kesseln  und  Condensatoren,  der  Eeservebestandtheile  und  des 
Zubehöi-s  beläuft  sich  auf  2400  Tonnen ;  es  entfallen  demnach  133  Kilogramm 
per  indicirte  Pferdekraft. 

Das  Ruder  erhält,  ausser  den  gewöhnlichen  Handvorrichtungen,  einen 
neuartigen  Servomoteur.  Das  Ankermanöver,  der  Aschenaufzog .  sammtliche 
Vorrichtungen  zum  Laden  und  Richten  der  schweren  Geschütze  etc.  werden 
ebenfalls  durch  mechanische  Apparate  betrieben. 

Die  Steuervorrichtung  ist  gleichfalls  nach  einem  ganz  neuen  System  aus- 
geführt Aus  dem  Längendnrchschnitt  ersieht  man,  dass  die  Ruderachse  nicht 
in  das  Innere  des  Schiffes  geführt  ist.  Auf  der  Ruderachse  ist  ein  Balancier 
aufgesetzt-  an  den  Enden  desselben  sind  Schubstangen  befestigt,  die  ihrer- 
seits wieder  an  Kolben  festgemacht  werden,  welche  in  gusseisernen,  m  das 
Innere  des  Schiffes  geführten  Röhren  arbeiten.  Innenbords  sind  au  den  er- 
wähnten Kolben  abermals  Schubstangen  befestigt,  die  gleichfalls  an  einem 
Balancier  festgemacht  sind,  dessen  Achse  die  Ruderpinnen  tragt.  Durch  diese 
Anordnung  befindet  sich  die  Steuervorrichtung  über  2     unter  Wasser. 
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Das  Körpergewicht  der  Italia  bel&nfl;  sich  auf  4500  TooneD,  d.  h. 
32  5*^  des  OesammtdeplaceoMiits.  Der  Thurm  wiegt  eanunt  Panier  uid  Ge- 
schützen 2000  Tonnen. 

Das  Deplacement  der  Italia  tlieilt  sich  in  folgende  Gewichte: 


iStaUfbeüe   3600  Toimeii 

Innere  Einrichtang,  dement   450  n 

Deckbeplankung  und  Aussenheplanknng    .    .    .     550  » 

Artillerie,  Munition.  Mechanismen  etc.   15(K)  n 

Haschinen  und  Kessel,  complet   2400  n 

Thnrmgerippe,  Munitionsaofoug,  PanzenAcUage         .  840  » 

Paasenmg  imd  Punerbolaen   3500  n 

Ansrfletaiigsgegenefcliide,  Knüine,  Anker,  Ketten,  Boote  et&     750  » 

Sohlen   1600  » 


Summe    .    .  14390  Tonnen*). 

Das  Diagramm  anf  Taf.  XXVII  zeigt,  in  welchem  Verhältnisse  das  Deplace- 
ment mit  dem  Verstärken  der  Panzerung  zugenommen  hat.  Als  Abscissen  sind  die 
Panzerstärken  und  als  Ordinaten  die  Deplacements  aufgetragen.  Mau  sieht,  dass 
jüe  reevltireode  Oorfe  eich  eehr  der  Geraden  nfthert.  bigeniear  Hasdea  eagt: 
nAbbiamo  forse  percorso  il  minimo  tragitto  ?u 

Die  Italia  wurde  im  Jahre  1876  auf  Stapel  gelegt;  im  Mittel  wurden 
pro  Monat  100  Tonnen  Stahl  verarbeitet.  Sämmtliches  Materiale  wurde  von  fran- 
zösischen Firmen  geliefert,  da  in  Italien  zur  Zeit  noch  kein  einziges  Etablisse- 
ment existirt,  welches  milden,  fOr  SchifTbauzwecke  Terwendbaren  Stahl 
tnvugtk 

Die  schweren  Schmiedestflcke  und  zwar  der  Yorsteveii,  der  Achtersteven 
etc.  wurden  im  Etablissement  Ansaldo  zu  Sampierdarena  auf  das  beste  aus- 
geführt. Die  lösten  der  Italia  belaufen  sich  aof  25,000.000  italienische 
Lire.  D. 


ForMzing  der  CliroHonet»r-8tucli6ii. 

Ton  Xngoi  6elele1i,  Fkoftoeor  ea  der  naniiidiMi  Sebale  in  OaMuo. 

Unterenehnng  wirklich  ausgefülirter  Beobachtungen. 

Wie  wir  in  imeerer  leisten  Fortsetzung*)  in  AnsBieht  stellten,  haben 
wir  die  Berechnung  anderer  zwei  Chronometer  ausgeftthrt;  wir  wollen  unsere 
Leser  dieses  Mal  nicht  mit  langen  Zahlenreihen  ermaden,  and  werden  daher 
kOner  sein  können. 

Die  zwei  berechneten  Chronometer  sind:  Fleteher  Son  Kr.  1938 
nnd  D«Bt  Nr.  2531.  Yen  beiden  wudan  ttof  Serienrechnongen  anogeflUirL 


*)  Das  Deplacement  auf  dir  Oonstructions Wasserlinie  (vergl.  Seite  668)  wurde 
um  6S9  Tonnen  Qbersch  ritten,  n.  i.  aus  dem  Oronde»  weil  aofiUiglich  nur  swei  in 
■epaiaten  Drehtbürmen  installirte  lOO-TonnengeMbtlae  eis  inunnig  in  Anasidbt 
genommen  worden.  Dem  Deplacement  von  14*890  Tonnen  eatipciebt  ein  Tiefgang  von 

Tome  und  9-60  achter. 

2 Siehe  mMütheihmgen  aus  dem  O.  d,  Heew.»^,  Heft  2  and  3,  Seite  66  o.  f. 
dngaqfse. 
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Fletcher  &  Son  Nr.  1928.  Die  Berechnung  dieser  Uhr  erweckt  be- 
sonderes Interesse,  da  wir  aus  den  gesammelten  Beobachtungen  mehrere  Serien 
gewinnen  können.  Es  ist  uns  hier  die  Möglichkeit  geboten  das  Verhalten  der 
Coefficienten  in  dem  Falle  zu  untersuchen,  wenn  die  Uhr  durch  längere  Zeit 
unverändert  am  selben  Platze  bleibt.  Fletcher  &  Son  Nr.  1928  wurde  dem 
k.  k,  hydrographischen  Amte  am  11.  April  1870  als  neu  eingeliefert.  Am 
22.  September  1870  wurde  es  an  Fregatte  Novara  abgegeben,  welch'  letztere 
eine  transatlantische  Expedition,  u.  z,  nach  Nordamerika  und  Westindien  unter- 
nahm. Im  September  1871  kehrte  die  Fregatte  in  den  Centraihafen  zurück 
und  die  Uhr  wurde  am  30.  desselben  Monates  wieder  ausgeschifft  und  in  regel- 
mässige Beobachtung  genommen.  Die  uns  vorliegende  Beobachtungszeit  erstreckt 
sich  nun  vom  2.  October  1871  bis  3.  Juni  1873,  doch  werden  wir  die  ersten 
zwei  Monate  unberücksichtigt  lassen :  dies,  um  uns  frei  von  allen  möglichen 
äusseren  Einflüssen  zu  wissen,  welche  durch  den  Transport  der  Uhr  entstanden 
sein  könnten.  Das  erübrigende  Material,  d.  i.  vom  21.  December  1871  bis  zum 
24.  Mai  1873  theilen  wir  in  4  Serien  zu  13  Dekaden  ein. 

Was  die  Beobachtungen  anbelangt,  so  führen  wir  nur  einige  Daten  an, 
indem  wir  gleichzeitig  die  Serientheilung  vornehmen: 

Serie  A  erstreckt  sich  auf  die  Zeit  vom  31.  December  1871  bis  zum 
29.  April  1872.  In  der  ersten  Dekade  war  der  Gang  —  1-41',  die  Tempe- 
ratur 4-7°;  bei  fortgesetzter  Zunahme  der  Temperatur  nahm  der  negative  Gang 
im  allgemeinen  —  doch  unregelmässig  —  ab.  In  der  Mitte  der  Initialepoche 
war  der  Gang  =  —  102,  die  Temperatur  =  8  *  2"  Celsius.  Von  der  Initial - 
epoche  an  bis  zu  Ende  der  Serie  nimmt  die  Temperatur  zu  und  der  Gang  ab  ^ 
bei  12*2°  Geis,  wurde  der  Gang  in  der  letzten  Dekade  positiv  u.  z.  -\-  0'2B. 

Serie  B.    Diese  erstreckt  sich  vom  29,  April  auf  |den  6.  September 

1872.  Bei  fortgesetzter  Zunahme  der  Temperatur  nimmt  der  positive  Gang 
anfangs  constant  zu ;  doch  bemerken  wir  hier  eine  eigenthömliche  Erschei- 
nung. Bei  18  •3*'  Cels.  beträgt  nämlich  der  Gang  in  der  Dekade  8.  bis  18.  Juni 
-f-  0  81,  in  den  darauf  folgenden  Dekaden  nimmt  die  Temperatur  noch  stetig 
zu,  der  Gang  wird  jedoch  plötzlich  negativ  und  in  diesem  Sinne  wachsend. 
Endlich  in  den  letzten  drei  Dekaden  fällt  das  Thermometer  und  der  negative 
Gang  nimmt  ab.  Ohne  jede  Rechnung  auszuführen,  kann  man  daher  schon  im 
voraus  erkennen,  dass  sich  die  Coefficienten  der  Wärme  und  der  Zeit  bedeu- 
tend geändert  haben,  ohne  dass  mit  dieser  Dhr  irgend  eine  Veränderung  vor- 
genommen worden  wäre. 

Serie  C.  Umfasst  die  Periode  vom  6,  September  1872  bis  zum  14.  Jänner 

1873.  Die  Uhr  lag  immer  unverändert  am  selben  Platze.  lu  den  ersten  vier 
Dekadon  nimmt  der  negative  Gang  bei  fallendem  Thermometer  ab,  doch  geht 
er  in  der  fünften  Dekade  plötzlich  von  —  0-23»,  auf  —  1-44»,  obwohl  die 
Temperatur  indessen  um  1Q°  abgenommen  hat.  Während  der  übrigen  Zeit 
bemerkt  man  im  allgemeinen,  dass  eine  Abnahme  der  Temperatur  auch  eine 
Verminderung  des  negativen  Ganges  zur  Folge  hat. 

Serie  D.  Umfasst  die  Periode  vom  14.  Jänner  1873  bis  zum  24.  Mai 
desselben  Jahres.  Wenn  auch  mit  einzelnen  Unregelmässigkeiten,  so  nimmt 
der  negative  Gang  doch  im  allgemeinen  mit  der  Temperatur  zu  und  ab. 

Serie  E.  Die  vier  Serien  A  bis  D  bilden,  wie  aus  den  vorangehenden 
Beschreibungen  zu  ersehen,   eine  continuirliche  Beobachtungsreihe,  während 
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««lelMr  mit  dem  CSironometer  kebotei  Aendonmcreii  Torgenommoi  wurden. 

Nach  fast  zweijähriger  ununterbroeheaer  Beolmehtiing  warde  nim  die  Uhr  im 
Monat  Juni  1873  dem  Uhrmacher  zur  Reinigung  übergeben;  am  2.  October 
desselben  Jahres  kam  sie  zurück  und  wurde  vom  hydrographischen  Amte  in 
regelmässige  Beobachtung  genommen.  Zur  Berechnung  dieser  letzten  Serie 
wlUtoii  wir  die  P«riod«  vm  80.  Deoembor  an,  nacbdsm  nlmlidi  dM'CüuroiuH 
metor  durch  80  Tage  regelmlssig  gegangen  war.  Dies  nm  ans  von  allen 
äusseren  Einflüssen  so  gut  als  mOglich  frei  zu  halten.  Serie  E  erstreiftt  sich 
somit  vom  30.  December  bis  auf  den  9.  Mai  1874.  In  den  ersten  sieben 
Dekaden  dieser  Periode  ist  die  Temperatur  so  ziemlich  als  constaut  anzusehen, 
indem  wir  snccessive  die  Werte:  3'4,  3*1,  5*6,  3*5,  3  0,  5  2,  4*4  haben. 
Dar  Oang  iit  liiarW  aaeh  liamHeli  oonatant,  indam  die  Kaximal-  imd  IGnimal- 
werte  dieser  Epoche  —  1*54'  und  — 1*09"  waren.  Während  dar  flbrigan  Zni 
nimmt  der  ne^itive  Oang  bei  steigendem  Thermometer  ab. 

Annahme  für  die  Berechnung  der  Coefficienten:  Fletcher 
&  S  0  n  Nr.  1928.  Die  zur  Berechnung  der  Serien  gemachten  Annahmen  aind 
folgende : 

Serie         Initialepoche  Kormaltemp.  Normalgang 

A       9./2.-19./2  1871  15"  Cela.  —  1*02« 

B  28./6.— 8./7.  ji  n  —0*61 

C  5./11.— 15./11.  »  n  —  O'ßO 

D  15./8.— 25./8.  187S  n  —0*58 

E  88/».— 1073.  1878  a  —  0*5S. 

Berechnung  der  Coafficienten.  Die  Berechnung  der  Coefficienten 
wnrda  anf  die  flbliche  Art  anagefiUirt  und  man  erliielt  folgende  Werte: 

Sana       a  jf  g  100  u       10  v  Jg 

A  4-0  0026  -f  0  7325  4-  0- 1920  —0  0044  —0  0650  -f-O  SSO 
B  -f  0  022  _  0  6213  -i-0  0399  —  0  0823  —  0  0428  +  8'931 
C  +  0  0096  -f  0-0838  —  0  0293  —  0-0646  —  0  0491  —  0  128 
J>  —0  0146  -HO  1116  -f  0  0141  —0*0100  —  0  0148  4-0-363 
JS  -I-O-0M4  — 0-mo  —0*0498  —0*1576  -}-0  1840  —0*169. 
Normalgang.  Vor  Anfiitellang  dar  Oleichmigen  rar  Baraehnang  daa 

Chuigee  mflasen  vor  aUem  die  angenommenen  Nonnalginga  conigiit  weiden. 

Man  erhilt,  wenn  man  dies  anaftthrt: 

Normalgang  Seriem  =  —  1  02     0*88  ==  — 0*14* 

n  V    B  =  — 0-61  4- 3*93  = -h  8-32 

11  n    C  =  — 050  —  013  =— 0-63 

n  n    J)  =  —  0  53  4- 0-36  =— 0-17 

9  n   JB  =  —  0'68  —  0  17  =  — 1*09. 

Gleiehnngen  aar  Bereehnnng  dea  Oangea.   80  kOnnan  wir 

endlich  zur  Aufstellung  der  Villar^eau' sehen  Gleicbnngen  amr  Baredmang 

des  Ganges  übergehen.  Indem  wir  die  erhaltenen  Werte  von  x,  y,  e,  u  und 
V  in  die  von  uns  an  anderer  Stelle  angeführten  aligemeinen  Gleichung  ein- 
setzen, erhalten  wir: 

Gangformel  bA: 

gt  SS—  014«  4-  0*0086  (<•  —  <)  4-  0-7325  (»»  —  i)  -\-  0*096  (t»  -  tf  — 
—  0*000088  (1*  —     —  0*0065  (I»  —  t)  (t «  —  t). 
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Gangformel  5  B : 

j7»  =  -f  3  -32»  -I-  0-022      —  0  —  0-6213  («»  —  i)  +  0-01995  (i*  —  0*  — 

—  0-000412  {0  —  <)'  —  0-00428  (<>  —  t)  (t*  —  i). 
Gangformel  5  C : 

z=  —  0  - 63«  4-  0-0096     —  0  +  0-0838  (»'  — »)  —  0*01465  (•»  —  »)'  — 
—  0-0003225  (i«  —  t)''  —  0-002455      —  t)  (i»  —  »). 
Gangformel  5  D: 

i;»  =  —  0- 17«  —  0-0146     —  0  +  0'  1116  (»»—»)  -f  0*00705  (»*  —  *)'  — 

—  0-00005  (<■  —  0^  —  0-00148  (i'  —  i)  (t*  —  t). 
Gangformel  5  E: 

^»  =  —  1-09^  4-  0  0944  (i»  — 0—0-227  (*'  —  »)  —  0-246  (i»  —  t)«  — 

—  0  - 000788  {t^  —  ty  -f  0  0124      —  <)  (i'  —  •). 
Haltbarkeit  dieser  Gleichungen.  Bevor  wir  zur  Disciission  der 

Constanten  übergehen,  müssen  wir  die  übrigbleibenden  Fehlerquadrate  unter- 
suchen.  Diese  gestalten  sich  wie  folgt: 
Serien : 


A 

B 

C 

D 

E 

0-0324 

0  0625 

0- 

3969 

0  0361 

0  0081 

0-0100 

0-4225 

0- 

4900 

00169 

0-0324 

00196 

0-0484 

0- 

3025 

0-0081 

0-0784 

0  2601 

0-0841 

0- 

4624 

0-0081 

0  0400 

0-1296 

0-1225 

0- 

3600 

0-0000 

0*0361 

0-1369 

0-1849 

0- 

0225 

0-0169 

0*0036 

0-1156 

0-0009 

0" 

0100 

0-0625 

0-0256 

0-1G81 

0-2916 

0 

0036 

0-0324 

0-6561 

0-0004 

0-5184 

0-0441 

0-0625 

0-2025 

0-5776 

00196 

0- 

1296 

0-0016 

0-3481 

0-0025 

0-3969 

0' 

1296 

0-2209 

0-0324 

0-0841 

0*0900 

0-4356 

0-0256 

2-4336 

0-3721 

01521 

0 

9281 

0  0049 

1-1025 

1 • 9090 

2-3944 

3- 

7149 

0-4965 

4-9994 

Summen: 

Vom  Standpunkte  des  Betrages  der  Fehlerquadrate  sind  also  sämmtliche 
fünf  Gangformeln  (Serie  A  bis  Serie  E)  haltbar.  Was  die  Vertheilung  der 
übrigbleibenden  Fehler  anbelangt,  so  ist  sie  bei  den  verschiedenen  Serien 
folgende : 


A 

B 

C 

D 

E 

—  0-18 

—  0-25 

—  0-63 

4-  0*19 

--0-09 

-f  010 

-f  0-65 

—  0-70 

—  0-13 

-f  0-18 

-f  0-14 

—  0-22 

—  0-55 

—  0-09 

—  0-28 

—  0  61 

4-  0*29 

—  0*68 

-f  0*09 

-f  0-20 

—  0-36 

-f  0-35 

+  0*60 

000 

+  0-19 

—  0-37 

—  0-43 

—  0-15 

—  0-13 

4-  0-06 

-f  0*34 

4-  0-03 

+  0-10 

—  0-25 

—  0-16 

4-  0*41 

4-  0*54 

—  0-06 

—  0-18 

—  0-81 

—  002 

-i-  0*72 

—  0-21 

-f-  0  -25 

—  0-45 

-1-0-76 

—  0*14 

—  0-36 

4-  0  04 

-f-  0-59 

—  0*05 

+  0*63 

—  0*36 

4-0-47 

4-  0-18 

—  0-29 

—  0*30 

—  0-66 

—  016 

4-  1-56 

—  0*61 

4-0-39 

—  0-91 

—  0-07 

—  1*05 

Auch  bezüglich  der  yertheiliing  der  DüTerenzen  zwischen  Bechffung  nnd 
Beobachtung  glauben  wir  also  gegen  die  fünf  Gleichungen  keinen  Einwand 
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erheben  zn  sollen.  Wir  gaben  somit  nur  DisGuBsion  der  GieichaiigeB  und  der 
Coeffieienten  über. 

DiscassioQ.  Betrachten  wir  Tor  Allem  den  Normalgaog ,  wie  er  aus 
der  Bodhnnng  iMtroigeki.  Wir  hatten: 

KoniMigaag  Serie  A=s  —  0*14* 

I)  n    C=  — 0-63 

ff  n    D  =  — 0-17 

n  ti  — 1-09. 

Daas  bei  der  Serie  B  irgend  etwas  besonderes  ▼orgefallen  sein  mtlsse» 
bemarken  wir  auf  den  ersten  Blick.  Während  bei  allen  übrigen  Serien  der 
Gang  negativ  und  sehr  klein  ist,  während  die  Uhr  selbst  nacli  der  Reinicrnng 
einen  negativen  Gang  behält ,  wird  er  bei  Serie  B  plötzlich  positiv  und  er- 
reicht den  bedeuteodeu  Betrag  von  3'32\  Nach  dem  Grundsätze,  dass  „Irren 
menacUieb  ist**,  konnten  irir  annehmen,  dass  hier  bei  Ansführung  der  Beob- 
aehtongen  irgend  ein  Fehler  nnterlanfen  su.  Dieser  Fehto  h&tte  aber  viel- 
leicht dem  Beobachter  für  einige  Tage  versteckt  bleiben  können,  doch  masste 
er  auffallen ,  wenn  man  eine  längere  Serie  von  Beobachtangen  vnr  sich  hatte 
und  es  ist  nicht  recht  möglich,  dass  z.  B.  ein  Plus  mit  einem  Minuszeichen 
▼erwechselt  worden  sei  Bei  Anfohrung  der  Beobachtungen  dieser  Serie  haben 
wir  aobon  anf  den  ümskaad  anftnerksam  gemaeht,  dass  von  der  siehenten  bis 
snr  achten  I>ekade  der  positive  Gang  bei  steigendem  Thermometer  plötzlich 
negativ  wurde,  während  man  früher  durch  einige  Monate  das  Verkehrte  be- 
obachtet hatte.  Vom  29.  April  bis  9.  Mai  war  der  mittlere  Gang  4-  0'56  bei 
15  - 6*^0.;  vom  18.  bis  zum  28.  Juni  war  er  -j-  1*09.  Die  Temperatur  hatte 
stetig  bis  sn  SO*  sngenommen.  Ton  da  an  gestaltete  aieh  aber  das  Ver- 
biKnia  der  Aendemng  dee  Ganges  zur  Temperatar,  wie  folgt: 
28./6.—  8./7.  -fO-31  Temperatur  20-9 
8./7.— 18./7.  —0-61  n  21-7 
18./7.— 28./7.  —  1-06  7)  21-9 
a8,/7.—  7./8.  —1-21  n  23*6  etc. 
Dasa  aas  der  Bereehnnng  dieser  Serie  ganz  eigenthflmliche,  mit  den 
aadsreo  Daten  nicht  übereinstimmende  Werte  resultiren  müssen,  sahen  wir 
schon  zam  voraus,  daher  wir  auch  boi  Beschreibung  der  Serie  sogleich  eine 
Bemerkung  über  ihre  Eigenthümlichkeiton  beifügten. 

Nachdem  wir.  uns  also  in  diesem  Falle  für  berechtigt  halten,  die  Mög> 
liehkeit  eines 'Beobaehtnngsf Ohlers  anssnscliliesBen ,  so  mnss  anderseits  jener 
anderen  Möglichkeit  Baam  gelassen  werden ,  daas  die  Uhr  irgend  einem  groben 
äusseren  Einflüsse  unterlegen  wäre,  d.  h.  dass  etwa  bei  einer  Platzverändenmg 
dem  Chronometerkasten  ein  Stoss  oder  dgl.  versetzt  worden  wäre.  Das  uns 
vorliegende  Grundbuch  bemhigt  uns  jedoch  auch  nach  dieser  Richtung.  Das 
Qmndboch  des  hydrographischen  Amtes  ist  mit  der  grössten  Sorgfalt  gefuhrt, 
and  wir  finden  dann  jede,  wenn  aiieh  noch  so  geringfügige  Vorfallenheit  ver- 
seichnet,  welche  anf  den  Ghmg  der  Uhren  Einflass  ausfihen  könnte. 

Es  bleibt  demnach  nnr  übrig,  dieses  Phänomen  ganz  unerklärt  7,ti  lassen 
und  «u  beobachten,  ob  sich  solche  Fälle  auch  bei  anderen  Uhren  wiederholen. 

Der  gelehrte  Fregattencapitän  Mouchez  theilt  uns  mit,  dass  er  Sprünge 
von  80  bis  80  Seennden,  ja  sogar  einen  Sprung  von  100  Seennden  im  Tag 
heobachtet  habe ,  ohne  dass  dann  in  dar  Folge  dsr  Gang  gestOtl  gewesen 
vftre.  Manchmal  ftndeia  fenchiedene  muren,  die'  man  aar  Verflkgang  bal, 
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ihren  Gang  im  gleichen  Sinne;  schliesslich  ereignet  es  sich,  dass  ein  Chrono- 
meter mehrere  Wochen  hindmch  in  Folge  seiner  Uoregelmässigkeit  ganz  nn- 
branchhar  wird,  um  pldtzlich  wieder  nach  alter  Art  sehr  gut  zu  gehen.  Die 
Seeuhren  machen  also,  wenn  der  Vergleich  gestattet  ist,  bisweilen  gleich  dem 
menschlichen  Organismus  Krankheiten  durch,  deren  Ursache  nicht  auffindbar 
ist;  sie  sind  durch  Tage  und  Wochen  leidend  und  verrichten  nach  dem  Auf- 
hören des  Uebels  wieder  ihren  Dienst  auf  das  Vollkommenste.  Nar  dass 
uos  die  Geheimnisse  dos  Mechanismus  uud  in  erster  Linie  jene  der  Spiral- 
feder noch  viel  zu  wenig  bekannt  sind,  um  diese  Krankheiten  durch  dieses 
oder  jenes  Mittel  beseitigen  zu  können. 

Und  so  sind  wir  geneigt,  die  unerklärbare  Aenderung  unseres  Fletcher 
&  Son  Nr.  1928  während  der  Periode  vom  29.  April  bis  zum  6.  September 
1872  als  eine  jener  Krankheiten  zu  classificiren,  welche,  ohne  Folgen  zu 
hinterlassen,  die  Function  des  Mechanismus  nicht  mehr  stört,  sobald  die  ver- 
anlassende Ursache  aufhurt. 

Die  Zeitcoefficienten.  Aus  unserer  Berechnung  gehen  die  Zeit- 
coefßcienten  wie  folgt  hervor: 

Serie       x  u 

+  0*0026  —  0-000044 

5-1-  0-022  —0-000823 
C  4-  0-0096  —0-000645 
2>  — 0-0146  _o-0001 
ü;-)-  0  0944  —0-001576. 
Die  schon  längst  gemachte  Erfahrung,  dass  der  Zeitcoefficient  bei  frisch 
geölten  Uhren  einen  bedeutenden  Wert  erlangt  und  dass  er  im  Laufe  der 
Zeit  abnimmt,   findet  auch   hier  ihre   Bestätigung.    Der  Zeitcoefficient 
welcher  für  die  Serien  Ä  bis  1>  seinen  grössten  Werth  von  0*02  erreicht, 
ist  unmittelbar  nach  der  Reinigung  -f-  0-094.    Immerhin  bleibt  x  bei  allen 
fünf  Serien,   selbst  während  der  zweiten,  bei  welcher  wir  eine  förmliche 
Krankheit  der  Uhr  vorausgesetzt  haben,  ziemlich  gering. 

Die  Temperaturscoofficienten: 


Serie 

A 

y  =  -f  0-7325 

=  -h  0192 

Ii 

B 

—  0-6213 

-j-  0  0399 

n 

C 

-f  0  0838 

—  0-0293 

n 

4-  0-1116 

-f  0-0141 

n 

E 

-  0-2270 

~  0-0492. 

Hier  fallt  uns  sofort  die  Aenderung  von  y  in  der  zweiten  Serie  auf; 
von  -j-  0-7325  geht  y  auf  —0-6213  über.  Während  der  Periode  ihrer 
Störung  hat  die  Uhr  ihre  Zeitcoefficienten  verhältnismässig  nur  wenig  geän- 
dert; dagegen  hat  der  erste  Temperaturscoefficient  einen  gewaltigen  Sprang 
gemacht. 

Je  mehr  wir  uns  in  das  Wesen  dieses  eigenthümlichen  Mechanisrnns 
vertiefen,  desto  geheimnisvoller  erscheinen  uns  seine  Launen!  Woher  kommt 
es,  dass  eine  compensirte  Uhr  ihren  Temperaturscoefficient  für  eine  gewisse 
Zeit  so  gar  bedeutend  ändert,  um  dann  einen  constanteren  Charakter  anzu- 
nehmen? Bei  Serie  C  ist  y  -f"  0*0838,  bei  jener  D  -4-0  1116;  wenn  wir 
daher  nur  die  ersten  drei  Decimalen  berücksichtigen,  beträgt  die  Differenz 
bloss  0*028.  Wir  wollen  sehen,  ob  sich  derlei  FäJIe  im  späteren  Verlaufe 
unserer  Berechnungen  wiederholen. 
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Der  Coefficient  v,  IHner  bleibt  die  giine  Zeit  Uodiirch  am  oon- 
stantesten.  Wir  fanden: 

Serie  A  =  —  0'0065 
n    Ä  =  — 0  00428 
1»    (7  =  —  0-00491 
n   I>  =  — 0'00148 
«   i?=H- 0-0124. 
BerQcksicbtigen  wir  nur  die  vier  ersten  Decimalen,  so  sind  die  Wert« 
von  v:  —  0-0065,   —  0'0043,  —  0-0049,  —  0-0015   und  daher  die 
Differenzen:  zwischen  Ä  und      =  0*0022,  zwischen  ß  aud  6  =  0  0004, 
iwieebflo  C  nnd  D  =  0*0034.  Naeb  der  Reinigung  eibilt  v  einen  grtsaeren 
Wert,  welchen  wir  aoa  der  bereite  erwähnten  höheren  Bedentang  de«  Zeit- 
eoelftoienten  ableiten  mr)chton. 

Es  erübrigt  uns  nur  noch,  die  Curvcn  der  Gangesänderung  mit  Bezug 
auf  die  Zeit  und  auf  die  Temperatur  zu  entwerfen,  um  die  Betrachtungen  über 
nnser  fanftee  Chronometer  edilieasen  za  l[önnen. 

CarTe  der  Qnngeaftndornng  mit  Besng  auf  die  Temperatur, 

Serie  A  ;  Serie  B  ;  Serie 

C  Seriei)  ;  Serie 

Positive  Gangesänderungen  sind  ober- 
halb, negative  unterhalb  der  Abscissenaxo 
aufgetragen.  Die  Zeichen  ^  Curven 
geben  an,  ob  aich  die  Aenderang  dee  Ganges 
anf  +  Aenderongen  in  der  Temperatur  be- 
ziehen. Ein  Blick  anf  die  Curven  A  und  B 
zeigt,  wie  verschieden  sie  gestaltet  sind.  Indem 
wir  stets  nnser  Hauptaugenmerk  auf  die  Serie  J? 
richten,  machen  wir  auf  den  Umstand  auf- 
merksam, daes  die  negatiTe  Corvo  B  mit  der 
positiven  Ä  fkst  gleichen  Lauf  hat.  Beiflglich  der  Serien  C,  D  und  E  bitten 
wir  nur  zu  constatiren,  dass  beide  Curven^  sowohl  die  poeitive  als  die  nega- 
tive, ziemlich  gleichen  Lauf  haben. 

•0  80  M  so  ao  10  J  K  10  10  30  40  M  00 

Onrve  der  Gangeslndorung  mit 

Bezug  auf  die  verflossene  Zeit.  Die 
positiven  Gangesänderungen  sind  oberhalb, 
die  negativen  unterhalb  der  Abscissenachse 
aufgetragen.  Die  Dekaden  vor  der  Initial- 
epoehe  sind  links,  jene  nadi  der  Initial- 
epoche  rechts  von  der  mittleren  Ordinate, 
welche  mit  J.  E,  bezeichnet  ist,  sn  xählen. 

Serie  A   ;  Serie  B  ;  Serie 

C      —  .  —  •  Serie  B   ;  Serie 

+—+—+- 
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Hr.  6. 

Chronometer  Dent  Nr.  2531.  Dieses  Chronometer  wurde  im  Jahre 
1854  am  17.  November  als  neu  eingeliefert.  Schon  damals  hatte  es  nur  mittel- 
mässige,  zuweüeo  auch  schlechte  Gäuge.  Trotzdem  wurde  es  der  Fregatte 
NOVASA  übergeben,  welche  eben  (1857)  die  Weltumseglung  unternahm.  Die 
Uhr  wurde  «nmal  während  der  WoltomBeglong  in  der  Oaiwtadt,  ein  anderes 
mal  im  Jahre  1861,  ein  drittw  mal  im  Jahre  1865  gereinigt.  Es  schien,  als 
ob  diese  Uhr  eine  sehr  gute  geworden  wäre,  denn  ihre  Gänge  sind  im  Grund- 
buch als  gute,  zuweilen  auch  als  sehr  gute  eingetragen.  Nach  der  Dandolo- 
Bxpedition  vom  Jahre  1867,  welche  die  Uhr  mitmachte,  wurden  die  Gänge 
abäraals  sehlMhi  Wieder  wurde  sie  rar  Beinigung  gesdiiekt  nnd  die  daranf 
folgende  üntersuchungszeit  ergab  nar  mittelmässige  Gänge. 

Uns  liegen  die  Beobachtungen  vom  9.  Mai  1871  angefangen  vor;  doch 
können  wir  nur  jene  vom  Juli  bonützen,  da  im  Laufe  der  vorhergehenden  Zeit 
die  Lage  des  Chronometers  mehrmals  verändert  wurde  nnd  die  Uhr  ausser- 
dam  anch  durch  eine  ganz  kone  Zeit  auf  S.  M .  Schoner  Arethusa  ein- 
gMchÜR  war.  Das  ganae  roiehhalfiga  Beobaahtangsmatsrial  theflen  wir  in  flhif 
Strien  A  bis  E  ein. 

Serie  A.  Dieselbe  nmfasst  die  Beobachtungszeit  vom  18.  Juli  1872 
bis  zum  25.  November  desselben  Jahres.  Hier  ist  in  der  Aenderung  des 
Ganges  gar  keine  Begei  zu  erkennen.  Die  Temperaturen  schwanken  zwischen 
33*6  nnd  10'8*  C,  der  (hngswisohsn  +  5*04 nnd  -f  8*64;  bei  sOf  Dekaden 
ist  der  Gang  nm  wtoigSB  grOsaer  als  4*.  Bald  scheint  der  positive  Gang  mit 
der  Temperatur  znznnehmen,  bald  bsmsrkt  man  das  Gsgsntlieil,  knn  dia  Daten 
sind  nicht  sehr  vertrauenerweckend. 

Serie  B,  Vom  25.  November  1872  bis  zum  4.  April  1873.  Die  Gänge 
soliwanken  zwischen  -|-  4'92  und  +5*91,  die  Temperataren,  watohe  sich 
aar  sehr  gradatim  Terftndem,  twisehen  18*1  nnd  4*9*  C.  Die  Tandons  daa 
positiven  Ganges,  mit  abnehmendem  Thermometer  zu  steigen,  ist  in  den  ersten 
sieben  Dekaden  sehr  ausgesprochen;  in  den  letzten  sechs  Dekaden  finden  sich 
zwar  einige  Unregelmässigkeiten,  doch  auch  hier  ist  die  eben  erwähnte  Hei- 
gung  in  verkehrtem  Sinne  zu  bemerken. 

Baris  C.  Tom  4  April  bis  18.  Angost  1873.  In  den  erstsn  sisbsn 
Dekaden  sahwaakt  die  Tsmpsiatar  nur  am  1*2*  nnd  auch  dsr  Gang  ist 
ziemlich  constant;  in  den  letzten  sechs  Dekaden  nimmt  die  Temperatur  regel- 
mässig von  18*1"  bis  25*3°  zu,  während  der  Gang  von  -f-5"02  bis  i-b  AI 
xa-  und  dann  von  +5*41  bis  -}-  4*27  abnimmt.  Von  den  vier  Monaten, 
walche  diese  Serie  bilden,  ist  daher  nur  im  letiten  Monat  die  Tendenz  snr 
Abnslims  des  positiTsn  Ganges  bai  fallsndsm  Thermomstsr  xn  srksnnsn. 

Serie  JD.  Die  drei  vorhergehenden  Serien  sind  aus  einer  fortgesetzten 
einjährigen  Beobachtnngsdauer  gebildet.  Am  14.  December  1873  wurde  aber 
die  Uhr  einem  Uhrmacher  zur  Beinigung  und  —  wie  es  im  Grundbuche 
heisst  —  zum  eventuellen  Austaasch  eingesendet.  Am  26.  April  1874  kam 
dia  Ühi-  gereinigt  uirflck  nnd  wvnls  in  regahnftssige  Bsobaehtnng  genömmsn. 
Da  sie  jedoch  in  der  folgenden  Zeit  nicht  immer  am  selben  Plati  stand  nnd 
weil  sie  am  13.  December  in  ein  neues  Zimmer  transportirt  wurde,  SO  kömwil 
wir  erst  die  Beobachtungen  vom  December  1874  an  benützen. 

Die  Serie  D  umfasst  also  die  Periode  vom  15.  December  1874  bis 
ran  84.  April  des  folgeudeu  Jalires. 
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In  den  «rskeii  Ti«r  Deksden  der  Serie  eMgt  die  Teenpeminr  Ton  4*9 

bis  ZQ  7  -9^  und  mit  ihr  der  positive  Oaiig  yob  4-  4  89  aof  -)-- 6*12.  In 
der  fünften  Dekade  fällt  das  Thermometer  von  7*9  bis  7*0,  der  Gang  nimmt 
jedoch  noch  immer  und  zwar  bis  zu  6*85*  zu;  diese  Erscheinung  möchten 
wir  gewissermassen  der  Tr&gheit  zuechreiben.  Es  folgt  eiae  Periode  von  30 
Tagen,  wibrend  ireleber  die  Tlnii|peralir  lienlidi  cnwiwt  uid  der  Gang 
sebwankend  ist.  Endlich  bemerkgn  wir  in  den  letiten  ftnf  Delcaden,  dass  der 
positive  Gang  bei  steigendem  Thennometer  bald  zu-,  bald  abnimmt. 

Serie  E.  Die  Beobachtungen  dieser  Serie  bildeten  die  Fortsetzung  jener 
der  vorigen  Serie  und  erstrecken  sich  somit  auf  die  Zeit  vom  24,  April  1875 
bis  1.  September  desselben  Jahres.  Obwohl  nicht  sehr  regelmässig,  so 
ist  hier  doch  die  Tendenz  des  positiven  Ganges,  mit  der  Temperatar  zn  steigen, 
ziemlich  ansgssproehen.  Bei  13*8*  ist  der  Gang  in  der  ersten  Dekade  -|-  8*66; 
in  der  achten  Dekade  bei  24*3  ist  er  -j-  7  *20.  Wlhmd  dsr  flbrigsn  Zeit 
waren  Gang  nnd  Temperatur  ziemlich  constant. 

Annahmen  für  die  Berechnung  der  Coefficieuten.  Die  sor  Be> 
rechnnng  den  Beden  gemachten  Annahmen  sind: 


Serie                  Initialepoche  HormaUemp.  Kormalgang 

A                16./9.— 26./9.  1872  15*  C.         -f  4  42. 

B               24./1.—  3./2.  1873  n              4-  5  04. 

C                 8V6.^18./6.    «  »              -f-  3*95. 

D               13./2.— 23./2.  1875  a  +5*52. 

E               2376.—  3./7.     »  n              +  6'58. 

Berechnnng  der  Coefficieuten.  Die  Berechnung  der  Coefficienten 

nach  der  WahrseheinliehkeitsUieorie  mit  Hilfe  der  lüeinsien  Qosdrste  ans* 

geführt,  ergab: 

Serie         x            ff              e  lOOu         lOv  Jg 


A..,  —0  0051  —0*0362  —0  0208  —0*0042  -0*0249  -f  0*0511 
J?...  +0*014   +0*870  —0*0157  —0*0126  +0*0145  +8*8216 
C...  —0*0522  +0*6000  —  0*1108  —  0  1404  +  0  1064  —  0-501 
J>...  —0*0288  —  0*225    -f  0  0302  +0*094    —0*0317  —4*35 
Ä...  +0*1843  —  1*4601  +0*278    —  0*0366  —  0  155    +  3*631. 

Normal  gang.  Es  ergeben  sich  somit  aus  der  Berechnung  folgende 
Werte  der  Normalgänge: 

Koimalgang  Serie  ^  =  4 - 42  +  0*05  =  4 * 47* 


»  »  j9  as  5*04  +  2*82  =s  7'86 

a  ff  C=  3*95  —  0*50  =  3*45 

«:  '    n  D  =  5*52  —  4*35  =   1  17 

7>  n  JE  =  6*53  +  3*63  =  10*16. 


Gleichungen  zur  Berechnung  des  Ganges.  Setzt  man  die  er- 
haltenen Werte  von  x,  y,  u,  v  in  die  allgemeine  Villa r^eau'sche 
Glsiehttng  ein,  so  ergeben  sich  folgende  Gleichungen  zoi-  Berechnung  des  Ganges. 

Gangformel  6  A: 

^r»as»4-4ff  — 0*0051      —  t)  ~  0*0362      —  »)  ~  0*0104     —  — 

—  0*000021  (<»  —  <)*  — 0*00245  (*»  —  <)  (»»  —  t>  : 

Gangformel  6  B: 

=  7*86  +  0*014  (<>  -  «)  +  0*37  (»>  —  t)  —  0*00285  (<»  —  t)'  — 

—  0*000118  (#•  —  «)•  +  0'00145  («*  -  i)  (»»  —  •). 
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Oangfonnel  6  C: 

-t-  3-45  —  0  0522       —  t)  -\-  O'S       —  i)  —  0  0554  (•»  —  <)• — 

—  0- 000702      —  <)•  -i-  0-01064      —  0  (»'  —  «). 

Gangfonnel  6  D: 

ji'  c=  1-17  —  0  0288  (<»  —  0  —  0*225      —  0  4-  0-0151  (t*  —  «)'  + 
-f-  0-00047  (<»  —     —  0-00317      —  /)  (t'  -  i). 

Gaagi'ürmel  6 

^»  =  10- 16  4-  0- 1348  ft»  -  <)  —  1-4Ö01  (#•  —  0  +  0'  1366  (t*  —  O*— 

—  0*000183  («^  -  <)•  —  0'0156  (««  —  *)  (<*  —  0. 

Hmltbsrkeit  dieser  OleichuDgen.  Die  flbrig  bleibeiideii  FeU«r- 
qnadrtte  gMtelten  sich  wie  folgt: 


Serien  A 

B 

C 

D 

0  0625 

0-0961 

1-9600 

2-3409 

0-1764 

0-1369 

0  0009 

0-5776 

1-3456 

2-1904 

0-0064 

0-0225 

0  0100 

0-3481 

0  0081 

01521 

0  0004 

0-0961 

7-3441 

0  8281 

0*1369 

0*8601 

0*0086 

7-0835 

0*0285 

0-1089 

0-2809 

0-0016 

1-3225 

0-0484 

0  0086 

1-1664 

0  0900 

3-3856 

0  1225 

0-2704 

1-6384 

0-2209 

0-0900 

1-2544 

0  0025 

2-3716 

01764 

0  1936 

0-3025 

0*0016 

0*6400 

0*0196 

1*6876 

0*8116 

0-0576 

1*0816 

0-0085 

0*0676 

0*8704 

0-0841 

0-0081 

0-0625 

2-0164 

0-0169 

0  0025 

0-6400 

0*1681 

0*5686 

0-6561 

Sommeo;  1*0860 

8*8070 

3*3889  87*5770 

6*1083 

Die  DiffereiiMo  siriBelien  Beeluuuig  ood  Beoteolitiiiig  Terthellen  lieli 
folgendenilUBiii : 


A 

J5 

c 

2> 

E 

0-25 

-h  0-31 

—  1  40 

-f  1-53 

0-42 

0-87 

4-  0-03 

—  0-76 

4-  1-16 

1-48 

0-08 

-f  0-15 

—  0-10 

—  0-59 

4- 

009 

0*39 

4-  0*08 

—  0*81 

—  8*71 

0-91 

0*37 

—  0*51 

H-  0*06 

—  8*65 

015 

0-33 

—  0-53 

—  0-04 

—  1-15 

0-22 

0-06 

—  1-08 

—  0-30 

—  1-84 

4- 

0-86 

4- 

0-52 

—  1-28 

—  0-47 

4-  0-30 

4- 

1-12 

4- 

0  05 

—  1  54 

—  0-42 

—  0-44 

4- 

0-66 

0-04 

—  0*80 

—  0-14 

4-  1*84 

4- 

0*46 

0-24 

—  1-04 

—  0-05 

-f  0-26 

4- 

0-52 

+ 

0-29 

-f  0-09 

-f  0-25 

—  1-42 

0-13 

0-05 

4-  0-80 

-f  0-41 

4-  0-75 

0-81 

DiscusBioB.  Betrachten  wir  abemuae  den  Normalgeng  dieser  Uhr. 
Wir  hatten: 

Serie  A  Normaigang  4-47* 
s   H       I»  7*36 
ff   (7       »  3*45 


NMb  Beinigiiiig: 

Serie  D  NormailgaQg  117* 

V    E        V  10-16 

Diese  Zahlen  wollen  sagen,  dass  bei  diesem  Chronometer  gar  keine  Kegel, 
kein  Gesetz,  keine  Norm  za  finden  ist.  Zuerst  wächst  der  positiie  Gang,  dann 
wild  er  wieder  geringer ;  nriMhtii  dar  «ntoi  ond  dritten  SmIa  iit  UMh  die 
grttste  üeboreiiistimmiiiig  sn  finden. 

Unmittelbar  nach  der  Reinigung  ist  der  Gang  sienlloh  gnrinv»  dann 
nimmt  er  fast  nm  das  zehnfache  wieder  zu. 

Abgesehen  von  der  Rechnung  gibt  die  von  uns  gelieferte  Beschreibung 
der  Beobachtungen  während  der  einzelnen  Serien  zu  erkennen,  dass  die  Uhr 
ktinen  constanten  Charakter  bat.  Aneh  das  ChimdlMieh  beaeichnet  sie  bald  als 
aabr  schlecht,  bald  als  schlecht  und  im  besten  Falle  nvr  als  mittelmässig. 
Es  war  daher  vorauszusehen,  dass  auch  die  Rechnungsresultate  nicht  sehr 
befriedigend  ausfallen  werden.  Den  grossen  Unterschied  im  Normalgang  der 
Serien  D  nnd  E  glauben  wir  dem  Umstände  zuschreiben  zu  müssen,  dass  die 
Uhr  erst  am  18.  Deoember  Ton  einem  Zimmer  in  das  andere  traneportirt  wurde 
und  dass  wir  schon  die  Beobachtangen  vom  15.  an  nur  Bechnnng  benMrt 
haben.  Sollte  dies  wirklich  der  Fall  sein,  was  weitere  Ton  uns  beabeichtigte 
Versuche  und  Berechnungen  nachzuweisen  oder  zu  verwerfen  haben  werden, 
so  würde  man  schliessen  müssen,  dass  die  alte  Regel,  das  Chronometer  auf 
den  Schiffen  nie  anrühren  zu  dürfen,  eiue  der  ersten  zu  beobachtenden  Vor- 
siohtamaasregeln  sein  mnaa.  Aach  dürfte  man  aieh  in  diesem  lUle  nie  auf 
den  Ton  einem  Uhrmacher  oder  ¥on  einem  Beobachtnngsinstitut  erhaltenen 
Gang  verlassen,  sondern  man  müsste  denselben  durch  eine  Reihe  von  Beob- 
achtungen neu  bestimmen,  und  dies  erst,  nachdem  die  Ubi  durch  mehrere 
Tage  in  ihrer  neuen  Aufstellong  ungestört  verblieben  ist. 

Die  Zeiteeeffieienien.  Diese  gestalten  tUä  wto  ftigt: 

Serie         9  u 

A  _  0*0061  —  0*000042 

B  -f.  0-014  —  0*000126 

C  —  0-0522  —  0-001404 

D  —  0-0288  4-  0-00094 

E  -f  0-1343  —  0-000366. 

Hier  bemerken  wir  einen  ganz  abnormalen  Fall;  der  Zeitcoefficient  iat 
nnmittdbar  naeb  der  Beinigung  ziemtteb  gering,  wfthrend  er  bei  der  nlcbat- 
folgenden  Serie  E  etat  artnen  griteatoi  Wert  erreicht.  Wegen  der  eigenthflm- 

üchen  Launen  dieser  Uhr  wollen  wir  auf  eine  nähere  Diacussion  der  Con- 
stanten z  und  u  vorläufig  nicht  eingehen;  wir  werden  jedoch  auf  dieses 
Chronometer  zurnckkommeu,  wenn  wir  bei  anderen  Uhren  ähnliche  Erschei- 
nongen  bemerken  sollten,* 

Die  Temperntnracoeffieienten. 


Serie  A 

y  =  —  0-0362 

#Ä  —  0  0208 

n  B 

4-  0-37 

—  00157 

n  C 

4-  0-600 

—  0-1108 

n  D 

—  0-225 

-f  0  0302 

n  E 

—  1*4501 

+  0*278. 

Hier  conatatiren  wir  nnr  die  Thataaobe,  dass  mit  Bezug  aof  den  ersten 
Temperatoraeoefflcienten  y  die  Uhr  immer  empfindlicher  wird.  AniEdlend  ist 
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hier  die  plötzliche  Aenderung'  von  y  beim  Uebergang  ans  der  Serie  D  zu  jener  E. 
Wie  der  Normalgang  nnd  alle  die  übrigen  CooffideDteD ,  80  ist  auch  v  be- 
deutenden Schwankungen  unterworfen. 

IndOD  wii  ODS  ToiMalten  anf  diese  ühr  erentaell  necfamals  xniftck  n 
kommeii,  feben  wir  in  Fotgenden  die  Correii  der  TheUbetrlge  der  Gugee- 
iodemngeii. 


OtirT«  der  OangesAnderong  mit  Beiag  «nf  die  Temperaivr. 


Seriem 


-;  Serie  B  ; 


Serie  C  ;  Serie  Z>. 

Serie  J7 .  +  —  i. 

Die  Bemicbnmig  nnd  Beeduei- 

bung  der  Curven  bleibt  dieselbe,  wie 
bei  dem  früheren  Chronometer.  Wir 
bemerken  hier,  dass  die  positive  und 
negative  Curve  der  Serien  A  und.  B 
eine  auffallende  Symmetrie  zeigen.  — 
i>  und  je;  Serien  nach  der  Seisi- 
gang. 


CvrTe  der  Oangaftodernng  mit  Besng  anf  die  Terflesseno  Zeit. 


;  Serie  B  ;  Serie  C 


Serie  A  - 
. . . ;  Serie  B  —  ^^^^^^^ 

«»«•P10WJB10MM40MM 


Serie 


'  ä 


/ 


Die  bisher  aus  unseren  Studien 
erhaltenen  Daten  sind  leider  sehr 
maogeDiafl;  wir  luifiin  jedech  mü 
Zuhilfenalune  der  noch  zu  berechnen- 
den Chronometer  eine  anf  die  Praxis 
gestützte  Analyse  der  V  i  1 1  a  r  9  e  a  u'- 
schen  Formel  geben  zu  können.  Nur 
lirchten  wir,  daae  die  Toa  laamihw 
Nantiker  getrftumte  aMate  YerUise- 
lichkeit  der  Seeohrai  noeh  lange  nicht 
erraieht  ist. 
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Der  BeltovillekesseP)- 

^Bmb  IUU  XXTXn). 

• 

Der  OonstrucUur  eines  Kriegsschiffes  heatzotage  gezwangso,  einen 
immer  grösseren  Theil  des  ihm  zur  Verfügung  stehenden  Deplacements  der 
ArmiruQg  zu  widmen.  Hieraus  resultiit,  dass  um  dem  Schiffe  auch  die  ent- 
sprechende Qeschwindigkeit  zu  sichern,  die  bestmögliche  AusnützuDg  der 
Wirme  bei  den  SeliilbinaMUlien  mit  jedem  Tage  eine  erhOhteie  Betatnng 
gewinnt.  Diese  AnaDfitsong  knnn  nnn  aaf  keine  Art  bceeer  erreicht  werden, 
als  dnrch  die  Anwendung  hoher  Betriebsspannungen. 

Einige  Ingenieure  wollen  8  Atmosphären  nicht  uberschreiten,  andere 
scheuen  nicht  davor  zurück,  12,  ja  selbst  15  Atmosphären  anzuwenden.  Die 
Spannung  von  5  Atmosphären  ist  bereits  allgemein  geworden.  Man  kann  daher 
belwvpten,  dua  die  Realisimng  der  wichtigea  Porteeliritte,  denen  die  Schilb- 
maschinen  entgeg(?ngchen,  im  hohen  Grade  Ton  der  Conetmction  eines  gnte^n 
Hochdruckkessels  abhängt. 

Jeder  Hochdruckkessel,  der  an  Bord  eines  Schiffes  Verwendung  findet, 
masB  unabweislich  folgenden  Bedingungen. entsprechen:  I.  vollkommen  sicher 
sein,  IL  so  wenig  XoUen  als  möglich  ftfsehren,  UL  leicht  sein  nnd  nicht 
viel  Staunngsraum  erfordern,  lY.  einlache  Wartamg  heanspuGhea,  Y.  lekht 
zn  reinigen  nnd  an  repariren  sein,  YL  gar  oidit  Ikberkochen  mid  YIL  regel- 
misaig  arbeiten. 

Das  Bestreben  den  eben  erwähnten  Bedingungen  Genüge  zu  leisten,  hat 
snr  Construction  folgender  drei  Haupttypen  von  Hochdruckkessel  geführt. 

1.  Cylindrische  Fenerrohrkessel, 

2.  Kessel  mit  Siederöhren*)  nnd 

3.  Kessel  mit  kleinem  Wasserraum  oder  Gliedorkessel, 

Untersucht  man  die  Vor-  und  Nachtheile  dieser  Kesseltypen  (siehe 
Seite  684)  so  gelangt  man  zu  dem  Resultate,  dass  nur  der  Typ  3  den  gefor- 
derten Bedingungen  entspricht,  nnd  dass  im  specieOen  der  an  diesem  Tjp 
gehörige  BeUeTiUekeesel  allen  Anforderongen  in  erhöhtem  Masse  nachkommt. 

Die  Construction  der  brauchbaren  SchüEBkessel  dieser  Art  gehOrt  der 
allemenesten  Zeit  an ;  wir  glauben  daher,  dass  es  unseren  Lesern  willkommen 
sein  wird,  wenn  wir  sie  mit  dem  Bellevillekessel  vertraut  machen.  Da  wir 
jedoch  dieses  Thema  in  unseren  nMiUheüungenu  noch  nicht  berührten,  so 
wollen  wir  anch  einen  allgemeinen  Bflekhlick  auf  die  Uters  Anordnung  der 
B  e  1 1  e  V 1 1 1  e'schen  Dampferzeuger  werfen,  nnd  damit  am  Qesammtbild  dir  Ent- 
wicklung dieser  Apparate  ?orföliren. 

*)  BflBtttste  QoeUeB  t  mNoU  powr  Memmn  U*  MefiArm  d$  la  ComiuUM  <lf 

recette  des  gen^rateurs  inexplosiblen  Belletnlle  de  Vatfiso  le  Voltioeitb  ;  Traiti  elemen' 
taire  des  appareils  de  navigation  d  vapeur  par  Ä.  Ledieu;  Les  nouveüea  machines 
tnarines  var  A.  Ledieu;  La  Marine  ä  l'expontion  umveneüe  de  18Z8 ;  Aidttfftwiid 
Betrieb  aer  Dampfkessel  von  Reiche,  II.  Auflage  und  Engineering. 

*)  Im  ffewöaDlichen  Sprachgebraache  benennt  man  die  Fenerröhren  oftfäUchlich 
aadi  SiederIWMi;  svm  mtigen  Yentladnit  nufleras  ArUheli  hitfem  wir  so  beaehtw, 
dass 

Fenerröhren  solche  Bohren  genannt  werden,  deren  innere  Wandungen 
Ton  den  Heizgasen,  nnd  denn  taiMie  vom  Waeier (oder  Dampf)  nniplllfe 
.   werden,  und  umgekehrt 

Siederöhren  solche  Röhren,  deren  innere  Wandungen  vom  Wasser 
(od«  Dampl)  nnd  deren  tssieie  tob  den  Hei^cassn  nmapiit  werden. 

P.  D, 
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A)  Der  Kessel. 

Das  Princip,  anf  welches  sich  die  Belleville'sche  Eesselconstruction  basirt, 
ist  kurz  folgendes:  vkuf  stark  erwärmte  Flächen  Wasser  zuströ- 
men und  automatisch  naehfliessen  zu  lassen,  welches  sich 
rasch  in  Dampf  vcrwandelt.u 

I.  Um  dies  zu  erreichen,  construirte  M.  Bolioville  zu  Anfang  der  Sech- 
ziger Jahre  einen  Kessel,  der  aus  einer  Anzahl  verticaler  Siederohre  bestand, 
deren  obere  Theile  sclilangenformig  gekrümmt  waren.  Aus  der  Fig.  1  und  2 
sind  die  Röhrenbündel  P  und  die  Serpentinen  //,  in  denen  das  Wasser  gekocht 
wurde,  und  um  welche  Feuer  und  Heizgase  spielten,  klar  ersichtlich 

Die  in  den  SiederÖhren  entwickelten  Dampfblasen  setzten  die  ganze 
Wassersäule  einer  Serie  nach  oben  in  Bewegung,  sammelten  sich  im  Dampf- 
sammler /  und  trennton  sich  mehr  oder  minder  vollkommen  von  dem  mitgeris- 
senen Wasser  in  dem  Wasscrabscheider  K\  um  durch  das  Dampfrohr  A'  zum 
Schieberkasten  zu  gelangen.  Das  ausgeschiedene  Wasser  sammelte  sich  am 
Boden  des  Wasscrabscheiders,  und  trat  durch  das  Kohr  Y  in  das  Speiserohr 
N  und  in  den  Speisewassersammler  iV,,  um  von  diesem  aus  sich  wieder  in  die 
einzelnen  Serien  zu  vertheilen  und  von  Neuem  seinen  Weg  nach  oben  zu  nehmen. 

II.  Da  jedoch  die  mit  dem  eben  beschriebenen  Kessel  vorgenommenen 
Vorsuche  nicht  in  jeder  Hinsicht  den  gestellten  Anforderungen  entsprachen, 
hat  M.  Belleville  im  Jahre  1868  für  die  Kessel  der  damaligen  kaiserl. 
Jacht  HiRONDELLE  oine  neue  Systemisirung  der  Siederohre  vorgenommen. 
Der  in  Fig.  4  auf  backbord  installirto  Kossei  zeigt  die  neue  Anordnung.  Der 
Kessel  besteht,  wie  man  sieht,  aus  einem  horizontalen  Röhrenbündel, 
und  dieses  Köhrcnbündcl  ist  zusammengesetzt  aus  horizontal  an  einander  ge- 
fügten Serien  vertical  über  einander  gelagerter  Rohre  P.  Jede  Serie  bildet  einen 
für  sich  bestehenden  Schlangencanal,  Die  Verbindung  der  Rohre  untereinander 
ist  vermittels  kleiner  vertical  gestellten  Kästchen  P  aus  hämmerbarem  Guss- 
eisen dadurch  hergestellt,  dass  die  mit  Gewinde  versehenen  Rohrenden  direct 
in  das  Muttergewinde  der  Kästchen  eingeschraubt  und  durch  kurze  Gegen- 
muttern in  denselben  gesichert  sind. 

Das  oberste  Ruhrende  einer  jeden  Serie  mündet  in  den  allen  Serien 
gemeinschaftlichen  Dampfsammler  G,  und  das  untere  in  den  gemeinschaft- 
lichen Speisowassersammler  G'.  Diese  beiden  Sammler  liegen  horizontal  und 
an  der  Vorderwand  des  Kessels. 

Das  ganze  Röhrenbündel  ist  direct  über  den  Rost  gelagert  und  in  einen 
vierkantigen  Kasten  eingebaut,  welcher  vorne  aus  eisemen  Thoren  und  an 
den  übrigen  Seiten  aus  Mauerwerk  /*,  das  mit  Platten  und  Winkeln  versteift 


•)  Das  erste  Patent  Belleville's  datirt  jedoch  vom  Jahre  1860;  nach  dem- 
selben hatten  die  Kessel  Siederohre  aus  Gusseisen  Dieses  Materiale  bewährte  sich 
jedoch  sehr  schlecht,  und  M.  Belleville  war  gezwungen  schmiedeiserne  Gasröhren 
zu  verwenden,  welche  zu  jener  Zeit  die  einzigen  scbuilcdeiserncn  Rohre  waren,  die  m&a 
In  Frankreich  erhalten  konnte,  da  für  Kesselrohre  das  Einfuhrverbot  bestand.  Auch 
mit  den  Gasröhren  erzielte  muu  keine  guten  Resultate,  weil  sie  sich  infolge  der  mangel- 
haften Schweissang  leicht  öffneten  und  nachher  in  Stöcke  gingen. 

Auf  dem  Aviso  La  Bichk,  welcher  mit  Bellevillekesscln  versehen  war,  wurden 
gelegentlich  der  im  Jahre  1866  vorgenommenen  Probefahrt  zwischen  Cherbourg  und 
Brest  drei  Kessel  dienstunfähig.  Erst  nachdem  1866  das  Einfuhrverbot  für  schmied- 
eiserue  Kesselrohrc  aufgehoben  wurde,  konnte  M.  Belleville  erfolgreichere  Versuche 
unternehmen.  {n Engineering»*  Vol.  IH.) 
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ist,  bestt'ht.  Weuu  jedoch  mehrere  Kessel  uebeueinander  aufgestellt  .sind,  so 
werdeu  die  anliegenden  Wände  aua  doppelten,  von  einander  getrennten  Platten 
hergestellt,  und  der  iwlselieD  den  Platten  befindlidie  freie  BniUK  mitSohlMke 
auBgefUlt;  aof  dieselbe  Art  wird  der  Aber  dem  Mmienrerk  befindliche  Theil 
der  KenelhUle  gebfldet. 

0m  die  fidnigung  der  Siederöhren  von  Schlamm  and  Kesselstein  so 
ermöglichen,  ist  vome  i?i  lier  Achse  jedes  Rohres  am  g^usseisemen  Verbinduntrs- 
kästchen  ein  Beiniguugsluch  angebracht,  welches  auf  die  in  Fig.  5  dart^estelite 
Art  yerschloBsen  ist;  die  ftoseere  Reinigung  der  liohre  von  Russ  und  Flug- 
asche geschieht  jedoch  dnrch  eine  Wiacherbfirstey  nnd  im  Betrieb  durch  die, 
nunmehr  für  solche  FUle  schon  allgemein 'gebrftncfaliche  Anwendung  eines 
dfinnen  Dampfstrahles. 

Das  Merkwürdigste  und  weitaus  Interessanteste  am  Belle- 
vUlekessel  ist  aber  nicht  der  Kessel  selbst,  sondern  seine  Garnitur;  da  wir 
jedoch  Wiederholungen  vermeiden  wollen,  werden  wir  diese  Otmitiir  erst  bei 
Besprechung  des  neuesten  Kessehnodells  ausführlich  beschreiben. 

Die  BeUevillekessel  der  eben  beschriebenen  Modelle  teigten  jedoch  Ar 
den  Dienst  zur  See  recht  ernsthafte  Uebelst&nde,  die  man  wie  folgt  resu- 
miren  kann. 

1.  Das  Absondern  des  Dampfes  war  nicht  genügend  gesichert;  es  erfolgte 
daher  oft  das  Ueberkochen  des  Wassers,  ja  sogar  sehr  oft  die  vollständige 
Entleerung  dee  Kessels,  folglich  schädliche  Deberhitsongen  der  Bohrwände. 

2.  Die  Speisung  bei  bewegter  See  war  sehr  heschwerlich. 

3.  Die  kleinste  Variation  in  der  Intensität  dos  Feuers  hatte  auch  eine 
gerin^'ere  oder  stärkere  Dampfbildung  zur  Folge;  dies  geschah  demnach  auch 
beim  Beschicken  und  Keiuigen  der  Feuer. 

4.  Der  Wasserstand  war  nicht  stabil. 

5.  Die  unteren  Bohre  einer  jeden  Serie  waren  infolge  der  wechselnden 
Temperatur  des  in  denselben  enthaltenen  Wassers  starken  Ausdehnungs- 
ändorungen  unterworfen.  Das  Speisewasser  vertheilte  sich  nicht  gleichmässig 
auf  sämmtliche  Serien. 

m.  üm  diesen  Mängeln  abzuhelfen,  hat  M.  Belleville  im  Jahre  1872 
folgende  Yerbessemngen  an  seinem  Kessel  Torgenommen. 

Damit  das  AuflUessen  der  einseinen  DampfstrOme  nun  möglichst  geordnet 
und  stetig  vor  sich  gehe,   damit  also  möglichst  wenig  Wasser  mitgerissen 

wird,  liat  M.  Belleville  1.  alle  Siederöhren  gleichmässig  gegen  den 
Horizont  geneigt  (diese  Neigung  beträgt  bei  den  unteren  Kohreu  jeder  Serie 
4  %  per  Meter,  bei  allen  anderen  Kohren  b  %  per  Meter),  während  sie  beim 
ah^  System  alle  horisontal  lagen,  und  9.  das  Bohrensystem  aus  doppelten 
Serien  susammengestellt  —  Beim  neuen  System  besteht  demnach  jede  Serie 
aus  zwei  nebeneinander  stehenden  Verticalreihen,  nnd  die  Yerbindnng  der 
Röhren  geschieht  durch  horizontal  gelagerte  Kästchen  aus  hämmerbarem 
Gass,  in  welche  die  Bohrenden  auf  «iio  bereits  beschriebene  Art  befestigt 
werdeu.  Aus  dem  Steuerbordkessel  der  Fig.  4.  ist  diese  Disposiiiuu  der  Siede- 
röhre  deutlich  lu  entnehmen. 

Da  die  Heilfläche  durch  die  erwähnte  Anordnung  der  Bohre  ? ermindert 
wurde,  hat  M.  Belle  ?ille,  um  diesen  Verlust  einigermaasen  su  compen- 

siren,  den  Durchmesser  der  Bohre  vergrössert;  die  Zahl  der  Rohre^  welche 
bei  den  Kesseln  des  älteren  Systems  156  betrug,  ist  auf  108  reducirt  worden. 
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Kessel  dieses  Modells  wurdeu  aaf  dem  Aviso  Uikondelle  ')  und  auf  dem 
Kanonenboot  l'Epke  installirt.  Die  mit  denselben  vorgenommeneD  Versuche 
ergaben,  dass  sie,  obwohl  bedeutend  vollkommener  als  ihre  Vorgänger,  doch 
nicht  allen  Anforderungen  des  Dienstes  entsprachen.  Es  erfolgte  das  Auf- 
tliessen  des  Dampfes  aus  den  unteren  Partien  der  Rohrserien  noch  immer 
nicht  regelmässig-,  daher  man.  um  das  üeberkochen  zu  vermeiden,  gezwungen 
war  den  Wasserstand  recht  niedrig  zu  halten,  was  zur  Folge  hatte,  dass  der 
überhitzte  Dampf  gar  keine  Wassertheilchen  nach  dem  Wasserscheider  brachte, 
dass  daher  die  festen  Substanzen  des  Speisewassers  nicht  mitgerissen 
werden  konnten,  sondern  in  den  Rohren  zurückblieben  nnd  diese  verlegten. 

IV.  Um  aach  diese  Uebelstände  zu  beseitigen,  hat  M.  Belleville  im 
Jahre  1877  einen  Kessel  construirt,  der  in  jeder  Hinsicht  die  Feuerprobe 
l)estanden  hat.  M.  Belleville  bat  folgende  Verbesserungen  am  Modell  1872 
vorgenommen : 

1.  Das  freie  Auflliesaen  des  Dampfes  und  die  prompte  Trennung  des 
Wassers  wurde  dadurch  erzielt,  dass  man  mit  Beibehalt  der  doppelten  Serien 
bei  den  unteren  Rohrpaaron  sogenannte  Doppel k.ästchen  mit  Circulation  zur  An- 
wendung brachte. 

Diese  Verbindungskästdion  sind  mittels  einer  verticalcn  Wand  in  zwei 
Abtheilungeu  getheilt,  welche  unten  und  oben  miteinander  in  Verbindung 
stehen.  Der  Dampf  tritt  aus  dem  Rohre  in  eine  der  erwähnten  Abtheilungen, 
und  gibt,  während  er  längs  der  Wand  streicht,  um  in  die  andere  Abtheilung 
zu  gelangen,  den  grössten  Theil  des  überschüssigen  Wassers  ab.  Nun  ver- 
l&sst  der  stark  gesättigte  und  mit  Wasserbläschen  gemischte  Dampf  das 
Doppelkiistchen  und  durchstreicht  rasch  die  oberen  Rohre.  Die  Wassertheilchen, 
welche  der  Dampf  noch  mitführte,  verdampfen,  sobald  sie  mit  den  heissen 
Wänden  der  oberen  Rohre  in  Berührung  kommen,  und  es  gelangt  endlich 
der  Dampf  in  einem,  je  nach  den»  Wa.sserstande  mehr  oder  minder  nassen 
Zustande  in  den  Wasserscheider. 

Jedes  Doppolkästchen  ist  durch  ein  Rohr  mit  dem  Speisewassersammler 
verbunden,  so  zwar,  dass  das  niedergeschlagene  Wasser  gleich  wieder  abläuft 
und  abermals  —  in  stark  erhitztem  Zustande  —  zur  Speisung  benfltzt  wird. 

Die  wichtigen  Vortheile,  welche  sich  aus  der  Anwendung  der  Doppel- 
kästchen ei"gebon,  sind  folgende: 

d)  Vollstän*lig  freie  Absonderung  des  Dampfes  und  Rflckfluss  des  Wassers, 
welches  durch  den  Dampf  mitgerissen  wurde. 

b)  Möglichkeit  der  Einhaltung  eines  hriheren  Wasserstandes  und  daher 
auch  der  Bildimg  gesättigten  Dampfes,  was  bei  hohcn-Spannungen  unumgänglich 
nßthig  ist. 

c)  Freie  Circulation  des  Wassers  und  Rücklauf  des  bereits  erwärmten  in 
die  unteren  Rohre,  wodurch  merkliche  Ansdehnungsändermigen  der  Rohre 
hintangehalten  werden  nnd  eine  vortheilhaftere  Ausnutzung  der  Heizfläche 
erhalten  wird. 

2.  Anwendung  eines  Was.serab8cheiders,  der  gleichzeitig  als  Reiniger 
und  Ueberhitzer  des  Speisewassers  dient.  Diesen  Apparat  und  die  Vortheile, 
die  aus  dessen  Anwendung  erwachsen,  werden  wir  bei  den  Garniturtheiien 
besprechen. 

•)  Einer  uns  aus  Castelnuovo  zugekommenen  Mitthcilang  gemäss,  sollen  gegen- 
wärtig auf  der  HrnoNDKLLF  nnr  Cylinderkessel  installirt  sein;  das  besagte  Schiff  »oll. 
seitdem  man  diesen  Wechsel  vorgenommen,  nra  2'/,  Meilen  pro  Stunde  weniger  laafen. 

Anm.  d.  BeUaction. 
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3.  Entsprechende  Hülestig^ong  der  einzelnen  Serien,  um  dieselben  l)ei 
Keparaturen  leichter  demuutiren  oud  moutireu  :«u  künoeu.  Am  DampCsammler 
ist  jede  Serie  mit  swei,  am  SpeisewasBereammler  mit  einem  Bolzen  fest 

4.  Automatische  Reg^lirung  der  Zufahr  des  Speise wassers,  je  i^ach  dem 
Zustande  des  Dampfes.  (Siehe  die  musbfolgende  Beeehreibaiig  des  Wasser- 
standcy  Hilders.) 

5.  Anwendung  der  gewellten  Boststäbe  System  Belleville;  dieselben 
erlttiditerii  im  hohen  Hasse  die  Bedienung  der  Fener  und  hindern  da^^  Fest- 
•etnn  der  Schlacken. 

Iii  Hg.  3  ist  nach  Ledieu  ein  Bootskessel  und  in  Fig.  9  die  Front- 
ansicht einer  Kesselanlago  System  Belleville  nach  dem  officiellen  Bericht 
der  Pariser  Weltausstellung  1878  Ulustrirt.  Die  Legende  zu  diesen  Figuren 
befindet  sich  auf  Seite  690. 

Da  wir  nmi  die  verschiedenen  Modells  der  Belle  rill  ersehen  Dampf- 
erzenger in  flüchtigen  Strichen  skizzirt  haben^  wollen  wir  zur  Beschreibung 
der  interessanten  Garnitur  dieser  Apparate  übergehen,  dann  die  Vor-  und 
Nachtheile  der  verschiedenen  Systeme  von  Hochdruckkesseln  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Belle ville'schen  Kessel  näher  betrachten,  und  schliesslich 
der  Proben  Erw&hnnng  thon,  welche  im  Hai  d.  J.  mit  dem,  mit  Belleville- 
kessel  ansgerfistston  Aviso  Yai^caUB  d«r  franiOaischen  Harine  TOfgsnommen 
wurden. 

Die  Oarnitnr. 

i.  Waaserahscheider  und  JlekliffunffSctflinder  des  Sjpeisetoasscrs  (Fig.  6). 
Der  Wasserabscheider  nnd  Beiniger  des  Speisewassers  besteht  ans  einem  Oylindor 
aus  Eisenblech,  der  anf  der  Decke  des  Kessels  derart  gelagert  ist,  dass  er 

weder  der  corrosiven  Wirkung  noch  der  Temperatur  der  Verbrennangsgase  aus- 
gesetzt ist.  Der  Cylinder  ist  mit  den  oberen  Kohren  einer  jeden  Serie  mittels 
eines  konischen  Stutzens  verbunden.  Das  Innere  des  Cylindei-s  ist  mittels  der 
coneentrischen  Wand  a  (Schnitt  AB)  in  zwei  AbtheiInngen  getheilt.  Der 
Dampf  tritt,  wie  ans  der  Figur  ersichtlich,  ans  jeder  Bohrserie  direct  in  die 
untere  Abtheilung  b,  steigt  längs  der  Scheidewand  an  die  Decke  des  Cylin- 
ders,  mündet  durch  die  OefFnunc'  d  in  die  mittlere  Abtheilung,  durchströmt 
dieselbe  und  ^eht  durch  das  Kohr  c  wieder  ab.  Durch  die  aufsteigende  Be- 
wegung des  Dampfes  in  der  Abtheilung  5  werden  das  Wasser  und  die  festen 
BestandtheilOy  die  der  Dampf  etwa  mit  sbh  führt,  gegen  die  ftnssore  Wandnng  e 
(Schnitt  AS)  gesdilendert  nnd  nach  dem  tiefttsn  Punkte  der-  inneren  Ab- 
theilung geftthri 

Das  Speisewaspor  wird,  nachdem  es  früher  das  Regulirveutil  passirt  hat, 
durch  ein  Bohr  zum  Keinigungscylindcr  geführt ,  in  den  es  bei  f  einströmt. 
Durch  die  id  halber  Höhe  des  Cylinders  befindliche  Scheidewand  g  wird  das 
Speisewasssr  aufgefangen  und  nach  dem  Boden  der  mittleren  Abtheilung  ge- 
schleudert. Durch  diese  Anordnung  tritt  das  Speisewasser  in  directen  Contact 
mit  dem  aus  dem  Kessel  kommenden  Dampf:  infol^re  dessen  steigt  die  Tem- 
peratur des  Wa.ssers  so  schnell,  daas  die  Niederschlagung  der  darin  enthal- 
tenen Kalksalze,  welche  den  grOssten  Theil  der  Inkrustationen  der  Schiffs- 
kessel  bflden,  ftst  augenblicmidi  In  Pnlverfoim  erfolgt 

Das  Speisewasser,  welches  anf  diese  Art  ^  1^  anf  nahem  5—6®  dem 
Dampfe  gleiche  Temperatur  erlangt  hat,  dnrchsMmt  den  Beinigungscylinder 
4er  LAngo  nach  und  wird  durch  das»  an  dem  «ntgcgengesetzten  Ende  der 
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Einströmung  beiiudliclie  Rohr  h  nach  dem  Schlammsammler  W  (Fig.  9)  ge- 
fuhrt, in  den  es  die  niedergeschlagenen  Kalkeilift  nnd  die  etim  ■itgelUurteB 
fremden  Sobetanien  abgibt,  um  dann  wieder  durch  das  Eohr  i  (Fig.  9)  in  den 

Speisewassersammler  G'  zu  fliessen. 

Durch  die  Anwendung  diwes  Apparates  erlangt  man  folgende  VortheUe: 

1.  iScheidung  des  DamplVs  von  den  mitgerissenen  Wassertheilchen. 

2.  Niederschlagung  der  im  bpeisewasser  enthaltenen  Ealkbestaudtheile. 

3.  Selbstthfttignr  BfleUanf  des  Wassers,  welches  der  Dampf  etwa  mit- 
gefBhrt,  in  den  Speisewassersammler,  wenn  der  Wasnerstand  zu  hoch  war. 

4.  Hintanhaltung  von  üeberhitzungen  oder  anderen  Havarien,  welche  an 
den  dem  Fener  ansgesetzten  Flächen  durch  die  Bildung  von  KaUümisten 
entstehen. 

5.  Gleichmtaiges  Arbeiten  sämmtlicher  Bolirserien»  weil  sie  das'  Speise* 
Wasser  in  gleidier  Temperatur  erhalten. 

6.  Verhinderung  der  schädlichen  Wirkongen,  welche  ans  der  Zusammen- 
ziehnng  und  Ausdolninng  der  dem  Feuer  am  nächsten  gelegenen  Bohre  infolge 
des  grösseren  oder  geringeren  Temperaturswechsels  des  Speisewassers  ent- 
stehen und  endlich 

7.  Möglichkeit  der  erfolgreichen  Anwendung  zweckeDtaprechender  IGttel, 
um  die  letzten  Beste  schwefelsauren  Kalkes  zum  NiederseUag  ra  bringen. 

//.  Wassrrstandscijb'ndcr  und  sclbstthätige  Speisev&rritMung  (Fig.  7). 
.ledor  Kesselköiper  ist  mit  einer  sclbstthätigen  Vorrichtung  zur  Rogulirung 
der  Speisung  vei-sehen,  mit  welcher  der  Wasserstaudsapparat  in  Verbin- 
dung steht. 

Die  Speisung  ist  ohne  Zweifel  die  wunde  Stelle  der  BelleTille'sdimi 

Dampferzeuger:  denn  bleibt  der  Wasserstand  während  des  Betriebes  nicht 
nahezu  constant,  so  hat  man  bei  zu  hohem  Wasserstand  ein  heftiges  Mit- 
reissen  des  Wassers  und  bei  zu  niedrigem  Wasserstande  das  tleberhitzcn  dt>r 
Bohre  zu  befürchten.  Es  muas  demnach,  um  einen  gleichmassigeu  Wasser- 
stand beiittbelialtui,  dem  Bohrensystem  genau  so  Tiel  Wasser  zugeführt 
werden  als  es  verdampft. 

Um  dies  zu  bewerkstelligen  hat  M.  BelleTÜle  den  in  Fif.  7  dar- 
gestellten Apparat  construirt, 

Ansicht  1  ist  ein  Vorticalschuitt  durch  den  Wasserstandscylinder,  mit  theil- 
weisem  ödioitt  durch  das  Speiserohr  and  durch  den  selbsttbütigen  Speisehahn. 
Ansiebt  2  uAgt  den  OTundriie  de«  Apparates. 

Anncbt  8  ist  ein  Sclmitt  senkrecht  znr  Achse  d<e  autonaNsohen  Bgrim* 
bshMB  und  durch  die  Achse  des  iSpeiaerohres. 

Ansieht  4  leict  eine  AltematiTconetruction  des  oberen  Theile«  des  Appa- 
rates, welche  die  Veriingeraug  des  Hebels  fBr  das  G^engewieht  des  Schwimmers 

zum  Zwecke  hat 

Ansicht  6  isigt  die  Anordnung,  wenn  man  den  Hegnlirhalui  dnrdi  eia 

Ventil  ersetzt. 

F  Kesselhüllo. 

G'  Speisewassersammler,  iu  den  das  Speiseiohr  mundet. 

N  Speiserohr. 

If  K«rp«r  des  selbsHüifttigea  Spaiaelialmes. 

Stutzen  am  Speiserohr,  welcber  das  in  den  Speisewassersaaunler  ein* 

dringende  Wasser  senkrecht  zu  den  Achsen  der  Bohrserien  fOkrt. 

fi  Selbstthätiger  Speisehahn  odfjr  Regulator  der  Speisung.  Er  ist  an  der 
Kappe  des  Wa.s8er8tandcjlind6r8  Q  betiestigt.    Der  üaliukegeli  dringt  in  das 
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luuere  der  Kapp«  und  trägt  zwei  Hebel,  von  denen  der  eine  am  Inneren, 
und  der  andere  V  am  ftosaeren  Ende  des  Hahnkesreis  aofgeaetrt  ist  Am 
inneren  Hebel  ist  der  Schwimmer  IJ  befestigt;  derselbe  bestellt  ans  einem 

hohlen  gusseisernen  Cylinder,  welcher  theilweise  in  das  im  Wasserstandcylinder 
befindliche  Wasser  taucht.  Der  äussere  Hebel  trägt  ein  Ge^engowicht  t,  welches 
dem  Schwimmer  (ia.s  Gleichgewicht  halten  suU;  dieser  Hebel  ist  mit  eiuem 
Zeiger  versehen,  der  auf  eiuem  Gradbogen  das  Mass  der  Oeffuuug  des  Hahues  ^ 
angibt.  Das  Fallen  und  Steigen  des  Wassers  im  Wasserstandcylinder  hat  eine 
analoge  Bewegung  des  Schwimmers  und  demnach  auch  das  Oeffneu  oder 
Schliessen  des  Hahues  n  zur  Folge  u.  z.  in  derselben  Weise  wie  die  Wasser- 
standsoscillationen  im  Cyliiidor  Q  vor  sich  gohen, 

n  Mit  einer  Gradtheilung  vei-sehenor  Huhn,  der  gleichzeitig  mit  dem 
automatischen  Hahn  lor  Begnlimng  der  Spuisung  dient. 

Q  Wasserstandcylinder.  Er  ist  in  direeter  Vwbindnng  mit  dem  Dampf- 
sammler (Rohr  1)  und  mit  dem  Speisewassersammler  (Rohr  2),  oder  nach 
einer  andoren  Disposition  (siehe  Fig.  9)  mit  dem  letzten  Verbiudungskästchen 
der  zweitobersten  Bohrreihe  (Rohr  x)  und  mit  dem  letzten  Doppeikästchen 
(Bohr  y). 

q  Wasseistandglas  des  Cylinders  Q  und  folglich  anch  dea  Kessels. 
Wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  so  ist  der  angegebene  Wasserstand  stets 
um  6 — 8%»  höher  als  der  in  den  Rohren.  Es  befinden  sich  zwar  auch  in  den 
obersten  Rohreu  Wassertheilchen,  doch  sind  diese  derartig  zertheilt  und  mit 
Dampf  untermischt,  dass  sie  nicht  in  Rechnung  gezogen  werden  können. 
Stoppt  man  die  Maschine,  so  fUlt  das  Nivean  im  Wasseratandglas  n«  s.  ans 
dem  Gmnde,  weil  das  Wasser  ans»  dem  Cylinder  Q  nicht  so  rasch  nach  dem 
Speisewassersammler  abfliesst,  wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  als  wenn  sie 
steht,  und  auch  weil  die  Condensation  einer  gewissen  Dampfmeugo  durch  das 
in  den  Cylinder  gelangende  Wasser  eine  Veruiiuderuug  dos  Druckes  zur  Folge  hat. 

t  Aus  eiijernen  Scheiben  bestehendes  Gegengewicht  des  Regulirhahues  n. 
Man  Teiinindert  den  Wasserstand  im  Kess^  dnich  die  Yermehning  der 
Scheibenzahl  des  Gegengewichtes.  Dadurch  wird  der  Schwimmer  verhältnis- 
mässig entlastet  uud  daher  weniger  Wasser  verdrängen,  woraus  folgt,  dass 
er  vermöge  der  höheren  Stellung,  die  er  nun  inne  hat,  die  Oeffnung  des 
Regulirhahnes  n  so  lange  vermindert,  bis  der  Wasserstand  im  Cylinder  der 
neuen  Stellung  des  Schwimmers  entspricht. 

Vermindert  man  jedoch  die  Scheibenzahl  des  Gegengewichtes,  so  erhält 
man  die  entgegengesetste  Wirkung. 

Ist  der  Apparat  einmal  für  einen  gewissen  Zustand  des  Dampfes  gwegelt, 
so  functionirt  er  derart,  dass  der  Wasserstand  im  Kessel  stets  dem  gewünschten 
Zustande  des  Dampfes  entspricht. 

V  Aeusserer  Hebel  des  Gegengewichtes. 

tf*  Innerer  Hebel. 

TJ  Schwimmer. 

8  Manometer. 

17  a)  Zur  selbstthätigen  Regnlirung  der  Speisung  wendet  M.  Belleville 
auch  die  in  Fig.  8  dargestellte  Vorrichtung  an. 

r  Cylindrisches  Gehäuse  des  Regulators,  welches  an  dem  Kessel  be- 
bestigt  wird. 

N  Sangrohr  der  Speisepumpe. 
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Druckrohr  zum  Kessel;  an  der  Einmüudung  dieses  Rohres  ist  ein 
Sieb  angebracht. 

n  und  n'  Saug-  und  Druckklappen  der  Speisepumpe. 

«,  und  n\  üeberlaufventil  und  Verbindungsrohr  desselben  mit  dem 
Speisewasserkasten. 

t  und  t'  Gegongewicht  and  Hebel  des  Ueberlanfventils. 

R  Feder,  welche  die  Speisung  regulirt.  Diese  Feder  besteht  aus  ein- 
zelnen konischen  durchlochten  Ringen  von  Stahlblech.  Dieselben  sind  so  gegen 
und  übereinander  gelegt,  dass  jeder  Ring  den  unteren  an  der  inneren  und 
den  oberen  an  der  äusseren  Peripherie  berührt  oder  umgekehrt.  Zwischen  den 
Berührungsflächen  sind  Gummiringe  zur  Dichtung  eingelegt.  Der  letzte  konische 
Ring  ist  voll  gehalten. 

Diese  Feder  ist  mittels  eines  Stutzens  mit  dem  Deckel  des  Gehäuses 
verbunden.  Wie  aus  der  Figur  ersichtlich,  ist  auf  diese  Art  zwischen  den 
konischen  Ringen  und  dem  Stutzen  ein  Raum  geschaffen,  der  nicht  in  Ver- 
bindung mit  dem  Innern  des  Gehäuses  steht. 

r  Dnrch  die  Achse  dieser  blasbalgähnlichen  Feder  ist  die  Stange  r 
gezogen,  mittels  welcher  die  Feder  auf  das  üeberlaufventil  wirkt.  Ein  Schlag- 
werk ist  mit  dieser  Stange  in  Verbindung  gebracht,  welches,  wenn  die  Feder 
sich  um  ein  bestimmtes  Mass  ausgedehnt  hat,  kräftige  Töne  erschallen  lässt. 
Dies  gilt  als  Avertissement,  dass  die  Speisevorrichtung  nicht  richtig  functionirt. 

1  Rohr,  welches  den  Raum  zwischen  der  blasbalgähnlichen  Feder  mit 
dem  Dampfraum  des  Kessels  in  Verbindung  setzt. 

Die  Functionirung  dieses  Apparates  ist  folgende: 

Das  üeberdruckventil  ist  mit  dem  Gegengewicht  t  belastet ,  es  kann 
jedoch  durch  die  Feder  R  eine  crhöhtere  Belastung  erhalten,  indem  mau  die 
Schraube  anzieht,  welche  sich  am  oberen  Ende  des  Bolzens  r  befindet,  und 
gegen  welche  der  Hebel  t'  lehnt. 

Wenn  die  Speisepumpe  arbeitet,  so  übt  das  in  das  Gehäuse  des  Regulators 
eindringende  Wasser  auf  die  Feder  R  einen  Druck  ans,  welcher  das  Bestreben 
hat,  die  blasbalgähnliche  Feder  zusammenzudrücken.  Die  Elasticität  des  Stahls 
und  der  in  das  Innere  der  Feder  einströmende  Dampf  widerstehen  diesem  Drucke. 

Wenn  das  Uebermass  des  vom  Speisewasser  ausgeübten  Druckes  über 
den  Widerstand  der  Feder  einen  gewissen  Wert  erlang^,  so  hebt  sich  das 
Üeberlaufventil  und  die  Einströmung  des  Speisewassers  zum  Kessel  wird  ver- 
mindert. 

Wenn  Druckänderungen  im  Kessel  vorkommen,  wird  die  Feder  R  ein 
grösseres  oder  geringeres  Widerstandsvermögen  besitzen ;  die  Klappe  des  üeber- 
laufventils  wird  sich  jedoch  nur  dann  heben,  wenn  das  im  Voraus  bestimmte 
Verhältnis  zwischen  dem  Druck  der  Feder  und  der  Belastung  des  Ventils  ge- 
stört wird. 

Das  Speisewasser  wird  demnach  dem  Kessel  stets  mit  derselben  Ge- 
schwindigkeit zugeführt. 

III.  Allgcjneiner  Dampftrockner.  Bevor  der  Dampf,  der  aus  den  ein- 
zelnen Wasserabscheidern  und  Reinigungscylindern  des  Speisewassers  abfliesst, 
in  das  Hauptdampfrohr  gelangt,  wird  er  einer  nochmaligen  Reiuigung  unter- 
worfen. 

Die  Constmction  des  allgemeinen  Dampftrockners  ist  jener  des  bereits 
unter  /  (Ficr.  6^  beschriebenen  Wasserabscheiders  ähnlich,  und  beruht  wie 
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letzterer  auf  dem  jetzt  allgemein  adoptirten  Prindp»  den  Dampf  durcli  Cenftri* 
fugalkraft  von  dem  Wasser  zu  befreien. 

Der  Dampf  tritt  in  den,  zwischen  dem  UmhüUangscylindei'  und  der 
ooooontrigehMi  Scheidewand  befindUehen  Banm,  hestreicht  denselbeii,  gelangt 
in  den  Mittelranm  und  entweicht  durch  ein  an  der  Decke  befindliches  Bohr. 

Durch  die  Kreisbewegung  los  Dampfos  im  Gefässe  wird  nun  das  Wasser 
an  die  äussere  Wandung  geschleudert,  rinnt  im  Mittelraum  nach  abwärts  und 
flieest  vom  tiefsten  Punkte  desselben  aatomatisch  zum  Wasserkasteu  ab,  während 
die  ünreinigkeiten,  die  der  Dampf  etwa  noch  mitfflhrte,  dnrch  ein  mit  Hand 
Mientes  Ventil  nach  dem  Sedianm  ahgefOhrt  werden. 

Die  Anwendung  dieses  Wasserabscheiders  beschliesst  die  Serie  jener 
Dispositionen,  welche  M.  Belleville  adoptirfee,  um  die  Speieong  seines  Kessels 
mit  Seewasser  zu  ermöglichen. 

Bei  den  alteren  Modellen  dieser  Keasel  wuen  ee  besenders  swei  Uebel- 

st&nde ,  welche  die  gute  Fonetioninmg  des  Appaiates  bei  SeewaseeimeiBiing 

hinderten  u.  z. 

1.  Bfangelte  ein  enteprediender  Appoftt  zur  Niedereehlagong  der  sobwefel- 
sanren  Kalke  und 

2.  war  die  fürtgesetzte  Circulation  des  mit  dem  Dampf  mitgeriseenen  Wasaeis, 
welche  cur  Verhinderung  der  Krystallisation  dee  Sauee  io  den  oberen  BSbren 

nnurogänglinli  nöthig  ist,  nicht  gesichert. 

Der  uutoniati'iclio  Speiseapparat,  welcher  den  Wasserätand  in  dem  ßöhren- 
bündel  ie  nach  dem  Zustande  des  Dampfes  regelt,  erlaubt  in  einer  regolireB 
und  sicheren  Weise  das  Mitreissen  des  nothweruligeu  Wassers,  um  die  K^stalli- 
aation  in  den  oberen  Koliren  bintanzuhalteu,  und  es  kann  infolge  der  An- 
wendung des  unter  /.  beschriebenen  Wasserabscheiders  und  dee  unter  ///.  dar- 
gestellten Dampltrockuers  das  Verhältnis  des  mitgeriseenOD  Wsseen  lun Dampfe 
die  praktische  Grenze  beträchtlich  überschreiten. 

IV.  Jto§t  am  gewelUm  BnUtähm.  Die  Boetstibe  ans  Schmied-  oder 
Onseeieen,  welche  gewöhnlich  f&r  Kesselfeuerungen  verwendet  werden,  haben 

den  grossen  Nachtheil,  das?  sie  nach  einigen  Stuiulen  unausgesetzten  Feuerns 
eine  so  hohe  Tcmporatui  erlangen,  dass  sich  an  ihrer  Oberfläche  die  Schlacken 
festsetzen  können  und  dadurch  der  zur  Verbrennung  nöthigen  Luft  den  Dnrch- 
gang  Terhindern. 

Um  diesem  Uebeletande  absnbelfen,  dw  sich  besonders  bei  den  Sehiffs- 

kesseln  recht  filhlbar  macht,  da  sie  gowöhnKeh  für  längere  Zeit  nnausgesetit 
im  Betriebe  stehen,  hat  M.  Belleville  eine  lioststabconstructiou ')  zur 
Anwendung  gebracht,  welche  hauptsächlich  den  Zweck  hat,  den  Koststäben 
ihre  Wärme  durch  die  durchziehende  Luft  zu  entziehen,  letztere  also  vor 
Bhitritt  Ol  den  Verbremrangsraom  rar  bessaran  Einleitui^g  der  Yerbreonang 
zu  erwJbmoo  und  die  Kostatibe  gleichzeitig  dnroh  die  Abkflbhing  Yor  dem 
Verbrennen  und  Verstopfen  7n  srhötzen. 

TV.  a)  M.  Belleville  wendet  auch  einen  ttost  mit  Wassercirculation 
an,  der  aus  folgenden  Theilen  besteht: 

1.  Ana  einem  Bolnroat,  der  auf  einem  geneigten,  aus  Blechstreifen 
and  Winkeln  conatrairten  Balnwn  montirt  ist  An  diesem  Bahmen  sind  oben 
nnd  nnten,  d.  h.  an  der  Kesselrück-  und  Vorderwand  die  Sammelrohre  an- 
gebracht. Das  vordere  Sammelrohr  hat  zwei  Rohrleitungen,  die  eine,  zum  Füllen 
der  Eostrohre,  führt  zur  Speisepumpe  der  Kessel,  die  andere,  zum  Entleeren 
der  Bohre,  geht  in  den  Sod.   Au  jedem   Ende  des  hinteren  Sammelrohres 

*)  Leider  sind  wir  nicht  in  der  Lage,  diese  rwststabconstructioo  zu  illustriren; 
iie  dürfte  vielleicht  eine  Modification  der  .tohnson'schen  oder  Maffei 'sehen  Cen- 
stnielioD  sein. 
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mündet  ein  Rohr,  welches  vom  Speisewassersammler  des  Kessels  ausläuft.  In 
die  Sammelrohre  münden  die  Hostrohre,  deren  Enden  halbkreisförmig  gekrümmt 
sind,  um  die  freie  Ausdehnung  derselben  zu  gestatten.  Der  Abstand  der  Rohre 
ist  derart  gewählt ,  dass  in  jeden  Zwischenraum  noch  ein  flacher  Eoststab 
eingelegt  worden  kann  u.  z.  um  die  Spalten  zu  vermehren,  welche  der  Luft 
den  Zutritt  gestatten.  Der  ganze  Rost  ist  IS**  zur  Horizontalen  geneigt. 

2.  Aus  einem  kleineren  Roste,  der  aus  gewöhnlichen,  nach  einem 
Viertelkreis  gebogenen  Roststäben  gebildet  wird.  Dieser  Rost  liegt  unter  dem 
Rohrrost  au  der  Hinterwand  des  Kessels  und  dient  zur  Aufnahme  der  Ver- 
brennungsrückständo.  Der  vorticale  Abstand  der  beiden  Roste  ist  so  gross, 
dass  aus  dem  unteren  die  Schlacken  bequem  entfemt  werden  können. 

3.  Aus  einem  Aschkasten  aus  Blech,  an  welchem  die  Auflage  befestigt 
ist,  für  den  zum  Ausziehen  «1er  Schlacken  vorwendeten  Schürrhaken  syecioller 
Construction. 

Das  von  der  Speisepumpe  kommende  Wasser  dringt  in  das  vordere 
Sammelrohr,  flicsst  in  den  Rostrohrou  zum  unteren  Sammelrohi"  und  steigt  von 
dort  durch  die  erwähnton  Rohre  zum  Speisewassersaramler  des  Kessels.  Anf 
diese  Art  ist  der  Rohrrost  stets  mit  Wasser  mittlerer  Temperatur  gefüllt.  Die 
fliessenden  Schlacken  werden  demnach  abgekühlt,  sobald  sie  mit  den  Rost- 
rohren in  Berührung  kommen  und  können  sich  daher  nicht  an  denselben 
festsetzen. 

Das  Anzünden  des  Feuers  geschieht  gleichzeitig  an  beiden  Enden  der 
Feuerbüchso,  d.  h.  von  dem  kloinen  Rosto  aus  und  von  der  Vorderseite  des 
Rohrrostes.  Wenn  der  Kessel  im  Betriebe  ist.  wird  vm-  dem  Beschicken  das 
Foiicr  mittels  eines  eigenen  Recheus  vou  vorne  nach  hinten  durchstossen, 
wodurch  die  Schlacken  auf  den  kleinen  Rost  zu  fallen  kommen;  sodann  wird 
das  Feuer  wieder  ausgeglichen  und  die  frische  Kohle  nur  an  die  Vorderseite 
des  Rohrrostes  geworfen.  Diese  Bedienuugsart  der  Feuer  hat  sich  treflFlich  be- 
währt, sowohl  in  Bezug  auf  Leichtigkeit  der  Arbeit,  als  auch  in  Bezug  auf 
gute  Ausnützung  des  Verbrennnngsmateriales. 

C)  Vor-  und  Nachtheile  der  verschiedenen  Systeme  von  Hoch- 
druckkessel mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Belleville- 

kesse  1. 

Auf  Seite  675  habon  wir  die  Bedingungen  aufgezählt,  denen  ein  guter 
Hochdruckkessel  entsprechen  muss ;  wir  wollen  nun  sehen  ,  in  wie  weit  die 
dort  erwähnten  Kesseltypen  diesen  Bedingungen  nachkommen. 

I.  Sicherheit.  Dieser  Hauptbediugnng  muss  jeder  Kessel  entsprechen, 
nicht  nur  im  neuen  Zustande,  sondern  auch  nachdem  er  eine  gewisse  Zeit 
im  Betrieb  gestanden.  Von  diesem  Staudpunkte  aus  muss  für  hohe  Spannungen 
der  flachwandige  Kessel  absolut  unberücksichtigt  gelassen  werden.  Der  cylin- 
drische  Kessel  kann  auch  nicht  als  vollkommen  sicher  bezeichnet  werden  u.  z. 
wegen  der  Kopfplatteu  und  der  Wände  der  Rauchkammern,  welche  der  Rohre 
wegen  flach  gehalten  worden  müssen.  Die  Erfahrung  hat  gezeigt,  dass  die 
flachen  Wände  infolge  der  wechselnden  Beanspruchungen,  denen  sie  unter- 
worfen sind,  nach  einer  kürzeren  oder  längeren  Dienstzeit  dos  Kessels  de- 
formirt  werden  und  brechen,  ohne  dass  eine  allgemeine  Abnutzung  der 
Bleche  constatirt  werden  konnte. 

Die  Gefahr  der  Explosion  wächst  jedoch  ungemein  rasch  mit  der  Zu- 
nahme des  Kesseldurchmessers;  man  ist  daher  gezwungen  mit  dem  Wachsen 
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der  Dam^spannuDg  den  Kesseldorcbmesser  zu  verringern»  denn  sonst  mfisste 
man  den  Kesselblechen  enorme  Stärkend! monsionen  geben.  Andererseits  steht 
im  Falle  eines  Bruches  die  zerstörend«  Kraft  im  Verhältnis  zum  Fassungs- 
ranm  des  Behälters,  daher  sie  bei  den  Kesseln  des  ersten  Typ  um  ein  be- 
deutendes grösser  als  bei  jenen  des  zweiten,  und  grösser  bei  den  Kesseln  des 
tweiten  Typ  als  bei  jenen  des  dritten  ist. 

Damit  ein  Kessel  vollkommen  ijicher  sei,  ist  es  unumgänglich  nöUug, 
dass  er  einen  geringen  Wasser  -  und  Dampfraum  habe  und  dass  er  aus- 
schliesslich aus  engen  Siedröhren  hergestellt  werde. 

L edlen  sagt:  „Xe  type  Belleville  realisc  seul  campletement  cette  con» 

n.  KolUenerspamiB.  Ein  Kessel  wird  wenig  Biennmaterial  venehiai, 
wenn  die  Feueruugsanlage  desselben  folgenden  Bedingangw  entq^ridit; 

a)  gute  Verbrennung  in  der  Feuorbüchse, 

b)  möglichst  gleichmässige  Vertheiluug  der  Wärme  auf  die  Heizfl&chen,  und 
e)  leichte  Absorbinuig  der  Wärme  duich  die  Heiztlächen. 

Ad  a)  Die  beiden  ersten  Keeseltypen  bedtien  gewdhnliehe  Roste,  es 
hingt  daher  die  mehr  oder  weniger  gute  Ausnntzung  des  Brennmateriales 

hauptsächlich  von  der  Geschicklichkeit  der  Heizer  ab.  Der  Kessel  des  dritten 
Typ  hat,  wie  wir  geseluMi  haben,  eiue  specielle  Kostcoustruction,  welche  das 
allmähliche  Ausbreiten  der  Brenuuiaterialschichte  gestattet,  und  welche  eine 
eigene  Vorrichtung  zur  Anftiahme  der  Yerbrennnngsrackstftnde  besitst.  Das 
Entfernen  der  letzteren  und  das  Beinigen  der  Feuer  kann  sehneil  und  mit 
Leichtigkeit  vorgenommen  werden,  ohne  dass.  wie  dies  bei  den  gewöhnlichen 
Rosten  der  Fall  ist,  der  Dampfdruck  zum  Sinken  gebracht  wird.  Der  rationelle 
Betrieb  und  die  ununterbrochene,  regelmässige  Verbrennung,  welche  diese 
Feuerungsanlage  gestattet,  hat  zur  Folge,  dass  eine  bedeutende  Kohlenerspamis 
im  Vergleiche  zum  gewöhnliehen  Best  erzielt  wird. 

Ad  b)  Die  Kessel  der  beiden  ersten  Typen  haben  grosse  Zwischenrftome 
zwischen  den  Röhren,  die  jedoch  vennogo  '1er  Constructionsart  nicht  umgangen 
werden  können  und  den  Verbrennungsproducten  einen  viel  /.u  leichten  Zutritt 
zum  Kauchfang  gestatten;  dies  zum  Nachtbeile  der  wirksamen  VVärmeaas- 
nfltzung.  ' 

Die  Kessel  des  dritten  Typ  sind  nach  in  dieser  Hinsicht  den  erst- 
genannten überlegen,  da  die  Rohre  viel  enger  eingebaut  sind  ond  daher  eine 
weit  bessere  Vertheiluug  der  heissen  Gase  ermöglichen. 

Ad  c)  Damit  die  Wärme  leicht  absorbirt  werden  könne,  müssen  folgende 
Bedingungen  erfällt  sein: 

1.  Die  Heisfliehe  mnss  sowohl  innen  als  anssen  möglichst  frei  von  ün- 
reinigkeiten  und  AiN  ltzen  bewahrt  bleiben.  Bei  den  Kesseln  des  Arsten  Typ 
kann  der  Riiss  und  die  Flugasche,  welche  sich  in  den  Rohren  sammelt,  leicht 
entfernt  worden,  nicht  so  jedtich  die  im  Kessel  sich  bildenden  Inkrustationen. 
Bei  dun  Kesseln  des  zweiten  und  dritten  Typ  tritt  der  verkehrte  Fall  ein, 
n.  zw.  kann  das  Innere  der  Siederohre  g«w0hnlich  besser  gereinigt  werden  als 
die  Aussenseite;  dies  gilt  besonders  ÜBr  die  mittleren  Bohre  des  Bflndels.  Die 
Kessel  des  dritten  Typ  sind  jedoch  wegen  der  besseren  Disposition  der  Rohre 
und  der  kleineren  Zahl  derselben  den  Kesseln  des  zweiten  Typ  vorzuziehen. 

2.  Die  Wassercirculation  aut  den  UeizÜächeu  muss  rajsch  vor  sich  gehen. 
Der  nadie  Wechsel  der  mit  den  Heitflichen  in  MUimng  tretenden  Wasser- 
theUcben  heftrdert  die  prompte  Absorbinmg  der  Wirme  nnd  gestattet»  toh 
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der  Leituugsfabigkeit  des  Metalles  den  grössteu  Nutzen  zu  ziehen.  Beim 
ersten  Typ  geschieht  dieser  Wechsel  langsam ,  beim  zweiten  zwar  etwas 
schneller,  doch  wegen  der  besonderen  Anordnung  der  Rohre  noch  nicht  ge- 
nügend rasch;  erst  beim  dritten  Typ  realisirt  sich  die  Wassercirculation  ia 
ausgiebigem  Masse  nnd  cmichcn  die  Wasscrtheilchen  eine  mittlere  Geschwin- 
digkeit von  6—8*"/  per  Sociinde. 

3.  Die  Ueizilächo  muss  von  den  heisseu  Qasen  normal  und  nicht  tan- 
gential gctroflou  werdon.  Xiin  ist  ;u)cli  in  Uozug  aul"  die  Stellung  der  Kohre 
der  erste  Ty|t  im  Vorglciihc  /um  zweiten  und  dritten  Typ  im  Nachtheile, 
da  die  IJohro  der  letztcrwälniton  Typen  horizontal  oder  leicht  geneigt  in- 
stallirt  >ind. 

III.  (icrhif/es  Gewicht  mal  wciütj  Slauuuffsrawii.  Der  Kessel  muss 
geringes  Gewirlit  besitzen  und  wenig  Stauungsraum  erfordern.  Vom  commer- 
ciellen  Stand|iiii)kic  aus  sind  diese  Hodiugungeu  buchst  wichtig,  da  man, 
wenn  denselben  entsprochen  wird,  im  Stande  ist,  statt  des  Schwergutes  nutz- 
bringende Fracht  zu  führen,  wodurch  ein  Reingewinn  erzielt  wird,  der  sich 
mit  jeder  Reise  wiederholt.  —  Doch  auch  vom  militärischen  Standpunkte  sind 
die  erwähnten  Tiedinguiigeu  nicht  minder  wichtig,  wenn  man  bedenkt,  dass 
das  für  die  Offensiv-  und  Defensivkraft  geforderte  Gewichtsverhältnis  der  Kriegs- 
schiffe von  Tag  zu  Tag  zunimmt. 

Die  Gewichte  der  in  Rede  stellenden  Kesseltypen ,  Wasser  inbegriflfen, 
verhalten  sich  beiläufig  wie  4:3:2.  Die  Kessel  des  dritten  Typ  sind  die 
leichtesten  und  erfordern  den  kleinsten  Stauungsraum. 

Die  Bcllevillekossel  des  französischen  Aviso  Voltigeüe,  welche  eine  Heizfläche 
von  2830'"/  inid  oineRostf lache  von  nQ*y  besitzen,  haben  ein  Totalgewicht, 
Wasser  inboffrilTon,  von  48.oiio  Klgr.  Die  cylindrischen  Kessel  des  Scnwoster- 
scliiffi?s  ('iiAssFirn  wif'ifon  samnit  Wasser  76.(X)0  Klgr.  und  haben  201  □ 
licizHüche  und  8{  1  Rostflächo.  Bei  tfloichcn  Heiztiaclicn  reaultirt  ein  Minder- 
ijöwicbt  von  MX  zum  Vortheilo  der  Bellevillekesi^cl.  Diese  Gewichtücrsparnie 
wäre  jctli>cli  n<»oh  grösstT  ausiiefallon,  wenn  dio  Kessel  dos  Cuasskük  auch  für 
Betriebsspannungen  von  10  Klgr.  constrnirt.  worden  wären,  welche  dif  ara  Vol- 
tigki:k  inst:illirti>n  Kossid  aufzuhalten  vermögen,  ohne  dass  eine  speciello  Mo- 
dification  vorgenonunon  wonh-n  ist. 

Je  schwerer  und  grosser  ein  Kes.sel  ist,  desto  .'schwieriger  ist  dessen 
Installirung  an  Bord  eines  Schiffes.  Die  Kessel  des  eraten  Typ  stehen  in 
dieser  Hinsicht  den  boid»»n  andern  nach.  Die  Kessel  des  dritten  Typ  werden 
erst  im  Raumo  montirt,  da  dio  einzelnen  Theile  derselben  separat  an  Bord 
gebracht  worden;  dio  Vurtheile,  die  daraus  resnltiren ,  wird  man  leicht  er- 
kennen, wenn  man  bedenkt,  mit  welch'  enormen  Schwierigkeiten  man  manchmal 
beim  Aus-  und  Einschiffen  der  Ke.'^sel  zu  kämpfen  hat.  Weitere  Vortheile 
dieser  Kessel  sind,  dass  die  Einschiffungsluken  nicht  jene  Dimensionen  haben 
müssen,  wie  sie  für  gewöhnliche  Kessel  erforderlich  sind,  wodurch  der  Quer- 
verband des  Schiffes  nicht  wenig  an  Solidität  gewinnt,  nnd  dass  die  Kessel 
vermöge  ihres  geringen  Volumens  vollständig  unter  der  Schwimmobene  eines 
Schiffes  installirt  werden  können. 

IV.  Einfachheit  der  Warttwg.  —  Die  grössoren  oder  geringereu  Schwie- 
rigkeiten der  Wartung  eines  Kessels  hängen  von  dem  Masse  der  Arbeit  und 
der  Sorgfalt  ab,  welche  1.  das  Bedienen  der  Feuer,  2.  das  Reinigen  der- 
selben, 3.  die  Ueberwachung  der  Speisung  und  4.  die  Einhaltung  des  erfor- 
derlichen Druckes  erfordern. 

1.  und  2.  Wir  haben  bereits  erwähnt  und  wiederholen,  dass  die  ge- 
wöhnlichen Roste  der  Feuern nersanlage  der  Kessel  des  dritten  Typ  weit  nach- 
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stehen.  Dieser  Nachtheil  macht  sich  besonders  daun  sehr  fühlbar,  umiL  die 
Kessel  lange  Zeit  hindurch  ununterbrochen  in  Betrieb  stehen. 

3.  Die  ücberwachung  der  Speisung  ist  eine  der  ernstesten  und  heik- 
lichsten  An/gaben  des  Maschinisten.  Wird  zu  stark  gespeist ,  so  hat  man 
hefüges  üeberkoohen  sa  gewftrtigiD;  im  entgegengesetsten  Falle  aber  TTeber- 
hitaimgen  der  Eesselbleche  und  BKpkBtonen.  Andareiseits  hat  man  bei 
schwerem  Wetter  oder  bei  starken  Eriogoogen  gar  keine  Anhaltspunkte,  am 
die  Speisung  zu  reguliren. 

Der  selbstthätigc  Speiseapparat  des  dritten  Typ,  den  wir  auf  Seite  681—688 
boMhrioben  baben,  regelt  derart  die  Speirong,  daas  dieaelbe  jedeneit  mit 
Leiebtigkeit  eontrolirt  werden  kann. 

V  a)  Leidtüffltea  der  ReMgumg,  Wir  erwUinten  beitiii  in  dieaem 
Capitel  unter  IT.  ad  c)  1.  dass  die  innere  Reinigung  der  Feuerrohrkessel 
schwierig  ist  und  dass  in  dieser  Hinsicht  die  Siederohrkessel  Tortheilhafter  sind» 

weil  der  Kossclstein  leicht  entfernt  werden  kann. 

Die  gute  Instaudhaltuig  der  Bellevillekessel  wird  durch  die  Niederschlagung 
der  bilnlie  im  Watsenbedieiden  and  Abfahmng  derselben  in  den  SehlRinm- 
kasten  befördert.  Die  Reinigrung  geschieht  mit  einfachen  und  bequemen  Werk- 
seagen,  und,  (b  man  sowohl  au  die  Innen-  als  AuBsenseiteu  jler  Uoizäächen 
leient  gelingen  kann,  auch  ohne  beeondeve  Sdiwierigkeit. 

V  h)  LeiehHgheU  der  Auafüknmff  lUHhSff  werdender  Eeparaturen.  — 

Die  Hauptursachen,  welche  Beparaturen  nothwendig  machen,  Constructions- 
fehl«^  natürlich  ausgenommen,  sind:  1.  Ueberbituingen],  2.  ungleiehmässige 
Ausdehnung  und  .3.  Verrostungen. 

1.  Es  ist  bekannt,  dass  Ueberhitznngen  entweder  aus  Wassermangel 
oder  infolge  von  Inknistattonen  entstehen.  Die  in  Bede  stehenden  Typen  sind 
in  Beeng  anf  Wassermangel,  welcher  durch  Yerstopftang  des  Speiserohres 
oder  durch  schlechtes  Functioniren  der  Pumpen  etc.  enintehen  kann,  in 
gleichem  Verhältnisse  Ueberhitznngen  ausgesetzt. 

In  Bezug  auf  Inkrustationen  sind  jedoch  die  Feuenohrkessel  den  Siede- 
rohrkesseln untergeordnet. 

2.  Die  ungleichmässige  Ausdehnung  ist  die  liauptursache  der  Zerstörung 
der  cjrlindrischen  Ketsel,  i  die  Terschiedenen  Theile,  ans  denen  sie  bestehen, 
stets  verschieden  erwftrm^  sind. 

Die  jähen  Abkühlungen,  welche  beim  Ooffnen  der  Foucrthflren  durch 
das  plötzliche  Einströmen  eines  kalten  Luftstromes  vorkomuion,  haben  Zn- 
sammonziehungen  zur  Folge ,  welche  sowohl  auf  die  Bleche  als  auch  auf  die 
Verbindungen  derselben  höchst  nachtheilige  Wirkungen  ausüben. 

Die  Wirkungen  der  nngleichmftssigen  Ausdehnung  sind  den  BAliren- 
kesseln  überhaupt  schädlich,  wenn  sämmtliche  Bohre  an  einer  Platte  oder  an 
einem  Sammler  befestigt  sind.  Die  dem  Foucr  am  nächsten  botlndlichcn  Röhn? 
werden  einen  Druck,  die  entfernteren  einen  Zug  auf  den  Befe.stiguugspunkt 
ausQben.  Durch  diese  in  entgegengesetzter  Richtung  arbeitenden  Kräfte  werden 
nnn  Lecke  etc.  hervorgebradit. 

Man  wird  leicht  einsehen,  dass  dieser  Uebelstand  beim  BeUevillekessel 
nicht  vorkommt,  da  die  Verbindung  und  Anordnung  der  Rohre  derart  gewählt 
ist,  dass  sich  stets  zwei  übereinander  befindliche  Kohre  fjei  ausdehnen  können. 

3.  Bei  sammtlichen  Kesseln  sind  jene  TheÜe  dem  Verrosten  unter- 
worfen, in  denen  sich  Wasser  aufhalten  kann.  Die  Böden  der  Kessel  ver- 
rosten leicht,  wenn  sie  der  Feuchtigkeit  des  Sodraames  attsgesettt  sind. 
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In  Bezug  auf  die  Leichtigkeit  der  Ausfflhrung  der  Reparaturen  sind  die 
Kossei  des  dritten  Typ  entschieden  Im  Vorth»ile,  da  jedes  havarirte  Stück 
durch  ein  ReseiTestück  in  der  kürzesten  Zeit  ersetzt  werden  kann,  ohne  dass 
die  Ausführung  dieser  Arbeit  besondere  Schwierigkeiten  machen  würde. 

VI.  Verhinderung  des  Mitrcisscns  von  Wasser  nach  den  3faschinen. 
—  Sämmtliche  Kessel  mit  grossem  Wasserraum  and  speciell  jene  des  ersten 
Typ  haben  den  Fehler,  d;k>s  «ler  Dampf  mehr  oder  weniger  Wasser  mitreisst. 
Einige  C<»nstruciiunen  dc;^'  zweiten  Typ  sind  diesem  Uebelstando  weniger 
unterworfen. 

Bei  den  Kesseln  des  dritten  Typ  reisst  jedoch  der  Dampf  nur  ganz 
kleine  Quantitäten  Wassel  mit.  Wenn  eine  grössere  Wassermeuge  dennoch 
mitgerissen  werden  möchte,  so  wiirdo  sie  sich  im  Wasserabscheider  fangen 
und  trotzdem  nicht  zur  Maschine  gelangen.  Dieser  Apparat  würde  natürlich 
bei  jedem  Kessel  denselben  Dienst  verrichten ;  bis  nun  bildet  er  aber  einen 
Vortheil  der  l{ellovilleke.«<seI,  weil  noeh  kein  anderer  Kessel  damit  versehen  ist. 

VII,  Jlcf/ebnütisfffkrit  des  Betriebes.  —  Die  Hegel mässigkeit  des  Be- 
triebes wird  bei  den  Kesseln  des  ersten  und  zweiten  Typ  durch  eine  Wasser- 
masse gesichert,  welche  im  Kessel  selbst  als  Reserve  mitgeführt  wird.  Diese 
Wassormasse  ist  nöthig.  weil  durch  die  Unregelmässigkeit  der  Speisung,  der 
Bedienung  der  Feuer  etc,  stets  grössere  oder  kleinere  Drnckänderungen  vor- 
kommen. Doch  sind  die  Vortheile,  die  ein  grosser  Wasserraum  bieten  kann, 
durch  eine  Anzahl  ernstlicher  üebelstände  erkauft,  u.  zw.  beträchtlicheres 
Kesselgewicht,  langsame  Dampfentwicklung  und  im  Falle  einer  Explosion 
schicckliohero  Folgen  als  bei  dem  dritten  Typ. 

Diese  Üebelstände  kommen  bei  den  Kesseln  mit  kleinem  Wasserraum 
nicht  vor,  doch  war  bis  vor  kurzem  der  regelmässige  Betrieb  dieser  Kessel 
nicht  gesicliert;  erst  durch  die  unter  B  beschriebenen  Apparate  ist  ei  zum 
brauchbaren  Dampferzeuger  geworden  und  nach  Ledicu  vle  jtlus  propre  ä 
ctre  cntplotjc  dans  la  niarincu. 

Die  Vortheiie  der  B el  1  e v i 1 1  e k  e.s se I  lassen  sich  wie  folgt 
resumi  reu : 

1.  Vermindern  sie  die  Exph'siousgefahr;  2.  gestatten  sie  die  Anwendung 
hoher  Dampfspannungen;  3.  kann  in  der  kürzesten  Zeit  Dampfauf  gemacht 
worden  (was  speciell  vom  militärischen  Standpunkte  besonderen  Wert  besitzt) ; 
4,  Kohlencrsparnis ;  5.  sind  >ie  leichter  und  nicht  so  umfangreich  als  ge- 
wöhnliche Kessel ;  G.  kann  ohne  Gefahr  die  Dampfspannung  jeden  Moment 
erhöht  werden;  7.  wird  das  (Jeberkochen  hintangohalton,  und  8.  ist  der  Be- 
trieb, die  Reparatur,  die  Installirung  und  Montirung  derselben  leicht  und 
ohne  Schwierigkeiten  auszuführen. 

Sehlusshenicrkung.  M.  Ledicu  sagt,  dass  ein  guter  Hochdruck- 
Si'hitTskessel ,  der  vollkommene  Sicherheit  gegen  Explosionen  gewährt,  eine 
I  gute  Wärmeausnützung  gestattet  und  nebst  Leichtigkeit  der  Reparaturen  auch 

Regelmässigkeit  des  Betriebes  sichert,  nur  dann  erzeugt  werden  kann ,  wenn 
man  den  folgenden  zwei  Bedingungen  entspricht: 

1.  Zusammenstellung  ausschliesslich  aus  Röhren,  u.  zw.  derart',  dass  sie 
sich  frei  ausdehnen  können,  und  dass  jeder  Theil  derselben  leicht  zu- 
gänglich sei ; 

2.  Anwendung  entsprechender  Garniturtheilc ,  welche  die  Regelmässigkeit 
der  Speisung  und  das  ununterbrochene  Bedienen  der  Feuer  garantiron, 

und  schliesst: 
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uLa  ehoMdüre  BeUemUe,  modHe  18T7,  eH  la  setde  qui  riunisse  com- 
pUtemefU  les  conditions  ^nondes,  et  nous  n^hisitons  pas  A  la  consicUrer  comme 
le  aeuJ  typr  applicable  dann  nn  arenir  trds-proc)tain,  powr  pm  que  U»  preS' 
sions  soicut  portees  ä  8  ou  10  kilogrammes.u 

Und  H.  V.  Reiche  sagt  in  seiDem  Werke  »Anlage  und  Betrieb  der 
DaiD|»fkeeMl(i  (IL  Auflage)  bei  Besprecbaog  der  TeradiiedeneD  Kesselsysteme: 

nWill  maii  also  hohen  Dampfdruck  erzielen,  so  bleibt  sohlieBslich  gar 
nichts  anderes  ührig.  als  Kessel  mit  geriogem  WaMamniM  ailflMhlieaslich 
aus  engen  Siederöhren  herznstellen. 

Namentlich  auf  Dampfschiffen,  wo  so  viele  Menschen  durch  eine 
KMMlexplosion  gefährdet  sind,  wiid  in  iiidit  gar  tmmt  Zeit  diePoliiei  gar 
keine  anderen  Kessel  mehr  dulden,  namentUeh  wenn  man  anch  dort 
den  Danpfdroflk  steigert,  wie  es  den  Ansdiein  hat.» 

D)  Prohon  mit  dem  Aviso  VOLTIGEUR  der  französischen  Marine. 

Der  Aviso  Voltigkuk  ist  ein  Schwesterschiff  des  in  unseren  „Mit- 
ikeäungen'^  Jahrgang  1879,  Seite  448,  beschriebenen  AyIso  Chassbdb. 
Der  Dampfercengnngsapparat  des  Voltiobub  besteht  ans  einer  Groppe 

von  sechs  Bellevillekesseln,  welche  im  Etablissement  der  HM.  J,  BelleTille  A 
Cie.  zu  S.  Denis  bei  Paris  hergestellt  wurden. 

Die  Proben  zur  Bostimnning  des  praktischen  Wertes  dieser  Dampferzeuger 
wurden  im  Hafen  von  Brest  vorgouommeu. 

Den  Contractsbedingnngen  gem^s  sollte  die  üebemahmsconimission 
durch  solche  Versuche,  die  sie  für  zweckentsprechend  erachtete,  constatiren, 
ob  die  Kessel  sirh  unter  Feuer  gut  verhalten,  ob  sie  in  all'  ihren  Theilen 
solide  ausgeführt  und  montirt  sind,  und  ob  dieselben  auch  für  den  Dienst  zur 
See  iu  jeder  Hinsicht  entsprechen.  In  jedem  Falle  musste  aber  eine  acht- 
stündige Fahrt  mit  Folldampf  mit  der  Geschwindigkeit  von  100  Umdrehnngen 
760  Pfbrdestftrken  entsprechend  —  und  eine  Danerfohrt  von  24  Standen, 
davon  4  Stunden  mit  forcirtor  Dampfhaltang  und  110  Umdrehungen  — 
1000  Pferdesiärken  entsprechend  —  vorgenommen  werden. 

Die  Commission  hat  ausser  den  genannten  im  Contracte  speciell  vor- 
geschriebenen Fahrten,  welche  äusserst  befriedigende  Resultate  lieferten,  auch 
eine  Serie  hifchst  interessanter  Yersuche  vorgenonunen.  Spedelle  Erwähnung 
▼erdient  eine  12stflndige  Fahrt,  während  welcher  nur  mit  Seewasser  gespeist 
wurde,  da  das  in  den  Cundensatoren  sich  sammelnde  Wasser  dirert  in  die  See 
abgeleitet  wurde.  Nacli  dieser  Versuchsfahrt  wurde  eine  sorgfaltige  Unter- 
suchung der  Kessel  vurgeuommen;  das  Resultat  derselben  war  überraschend; 
die  Bohre  wurden  ToUkommen  rein  gefanden  und  nicht  die  geringste  Spar 
Ton  Seesah  konnte  entdeckt  werden. 

Die  Commission  legte,  .spedeU  vom  militärischen  Standpunkt,  besonderen 
Wert  auf  den  Umstand,  dass  während  der  Versuchsfahrten  die 
Kessel  niemals  überkochten,  und  dass  kein  Wasser  in  die  Maschinen 
gerissen  wurde.  Dies  cunstatirte  man  sowohl  beim  regelmässigen  Gange  als 
audi  wShrend  der  pMtdichen  Uebergänge  von  einer  gegebenen  zu  einer  grosseren 
Oesehwindigkeit.  Die  cylindrischen  Kessel ,  welche  gegenwärtig  fast  schon 
bei  allen  Mannen  Eingang  fanden,  haben  den  grossen  Nachtheil ,  dass  das 
Wasser  in  denselben  leicht  überkoclit  und  daher  von  dem  ausströmenden 
Dampfe  nach  der  Maschine  gefuhrt  wird;  welch'  üble  Folgen  dies  speciell 
IBr  ein  Kriegsschiff  naeh  sidii  sieben  kann,  ist  «nlenchtend.  Oer  erwifute 
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UebdlBtaad  manifwtirt  nich  besonden  beiiii  Anlassen  der  Kucliine;  man  irt 

daher  frczwungen,  um  Havarien  zn  vermeiden,  erst  längerere  Zeit  lang^^am 
tu  fahren  und  dann  erst  surrps-ive  zur  vollen  Kniftentwicklung  überzusehen. 

Mit  dem  Voltkieuk  wurde  besondei-s  bei  den  Proben  der  Forcirung 
des  Maschinenganges,  während  welcher  man  mit  künstlichem  Zuge  arbeitete, 
eonstatirt,  dass  das  Schiff  in  wenigw  als  einsr  Stands  nach  dem  Anlasssn 
der  Maschine  mit  einer  Geschwindigkeit  von  110  Rotationen  (die  normal« 
Volldampfgeschwindigkeit  der  Masdiine  beträgt  100  Umdrehangeii)  an  der 
Meile  anlangte. 

Am  h^ciilechteüteü  verhalten  sich  die  cylindrischen  Ji^essel,  weuu  mau 
von  einer  gegebsnen  Masdiineogeseliwindigkeit  ta  einer  grosseren  ttbsigebSB 
will;  die  AnfwaUongen  werden  dabei  so  heftig,  dass  sie  zu  ernsten  BefQrch- 
tungen  Anlass  geben,  wodurch  in  vielen  Fällen  der  militärische  Wert  eines 
mit  solchen  Kesseln  ausg"erOsteton  Schiffes  anfs  Spiel  gesetzt  werden  kann. 
Die  Kessel  des  Voltioelk  gestatten  die  Ausführung  des  erwähnten  Manövers 
ohne  den  geringsten  Anstand.  Man  kann  z.  B.  die  Umdrehungen  Ton  50  plötzlich 
anf  100  briogSD»  sei  es  dnieb  Ansraeksn  der  Expansion,  rasches  Oeffben  d«r 
DrosssIUapps  oder  mittels  dss  noch  schneller  wirkenden  Belle  vi  Helschen 
Begnlators,  ohne  dass  auch  nnr  die  geringste  Quantität  Wasser  mr  Maschine 
gelangt,  und  selbst  das  Oettneu  der  Cylinder-Ausblasehähne  konnte  unter- 
bleiben. Der  Versuch  wuide  mehrmals  in  Gegeuwart  der  Commission  u.  z. 
stets  mit  bestem  Erfolg  aosgefBhrt 

Zur  Bestimmimg  der  zum  Dampfaufmachen  nOthigen  Zeit  wurde  am 
8.  Mai  ein  Versuch  gemacht,  welcher  folgende  Resultate  ergab:  Feuer  ange- 
zündet 5''  50'",  erster  Dampf  6  Uhr  und  Druck  4  Kgr.  um  6''  f»".  Es  waren 
somit  15'"  nöthig  um  Dampf  von  4  Kgr.  Spannung  zu  erhalten;  unter  den 
gflnstigeten  Umständen  würde  dies  bei  einem  cylindrischen  Kessel  1  oder 
IV«  stunden  erfordert  haben. 

Obwohl  sich  die  Kessel  nach  den  Versuchsfahrten  in  vollkommensltr 
Ordnung  befanden,  ordnete  die  Commission  das  Ausbrechen  einer  Anzahl  von 
Kohren  an.  Dieser  Versuch  zeigte,  mit  welcher  Ijeichtigkeit  und  Schnelligkeit 
eiue  solche  Reparatur  ausgeführt  werden  kann. 

Die  TTebemahmsGommission  fimd,  dass  die  BsUsTiUekesssl  allen  im  Contrael 
enthaltenen  Bedingungen  entsprechen  mid  smpfUü  dahsr  winnstsns  deren 
Annahme. 

Legende  sn  deu  Figuren  3,  4  uud  9,  Taf.  XXVm. 

Fenernng. 

A,  B  Fenerranmnnd  Aschenihlly  die  Fenerbflchse  bildend. 

a  Fenerthflre  sammt  Yerschlnss,  sich  in  horizontaler  Bichtnng  öfbend. 

h  Aschfalltbflre  oder  Dämpfer.  Die  Charniere  derselben  befinden  sich 
entweder  am  oberen  oder  unteren  Rand  der  Thnriiiatte.  Mittels  des  Zahn- 
bogens (1)  kann  der  Dämpfer  beliebig  weit  geschlossen  oder  geöffnet  werden. 

C  Rostenvorlage,  aus  einem  GusstQck  gebildet ,  ruht  anf  xwei  an  die 
innere  Kesseiwand  genieteten  Klampen. 

C  Sostst&be,  in  einer  Lage  auK'eordnet,  von  vorne  nach  hinten  geneigt, 
ffie  ruhen  vorne  auf  der   K'ostenvorlage  und  hinten    auf  den  Rostl).'ilken  1 2^. 

1)  Intervalle  zwischen  deu  Wasserrohren,  den  Feuerkasten  bildend.  Die 
Flamme  steigt  zwischen  deu  Wasserrohren  und  der  Kesselhülle  empor  und 
bestreicht  die  Siederöhren,  bevor  sie  in  den  Schornstein  tritt. 
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Z>,  Flammenbrecher  oder  Rauclischieber.  Eine  Art  Gräting  oder  Rost- 
werk  ans  Blechstroifen  gebildet,  welche  auf  Winkeloisen  aufruhen.  Die  zwischen 
den  Blechstreifen  bpfinillirhen  Ränmo  vprsrrnssoi  n  sich  von  der  Schomsteinachso 
zu  der  K^selumhüllung.  Ohne  dieser  Vorrichtung  würden  die  heisaen  Gase  direct 
xnr  Aclue  des  Schonisteiiis  strflmen,  ohne  die  Enden  der  SiederGbien  zu  er- 
wftnnen. 

E  Rauchkammer.  Der  ober  dem  Fhunnffiibrecher  heflndliche  Banm,  in 

den  die  Verbrennnngsproducto  strPmen,  bevor  sie  znm  Schornstoin  golangpii. 

e  Thüren  des  Feuerkastens,  auf?  doppelten ,  von  einander  getronnten 
Blechplatten  hergestellt.  Der  freie  Raum  zwischen  den  Blechplatten  ist  mit 
SeUadcen  gefllllt. 

E'  Rauchfang,  aus  doppelten,  von  einander  getrennten  Bleehplntten 
hergestellt,  der  freie  Raum  dazwischen  mit  Schlacken  gefüllt. 

E"  Schornstein  aus  doppelten,  von  einander  getrennten  Blechplatteu 
hergestellt,  jedoch  ohne  Füllung. 

F  Kesselhllle,  aas  doppelten,  Ton  einander  getrennten  Platten  her- 
gestellt, der  Baun  zwischen  den  Platten  mit  Schbicken  gefUIt. 

f  Mauerung  aas  feoerfeeten  Ziegeln,  die  Fenerbflehse  umgebend. 

g  Verankern ngpbolzcn. 

1  Zahnbogeu  dor  Asclifallthüre. 

2  (Fig.  3)  Rostbai keu. 

Bohrensystem. 

jFi  Siederohre  ans  Sehmiedeisen,  mittda  Ueberlappung  auf  Dom  ge- 
sehwaisst  Die  Rohre  sind  8chachbrettf5rmig  über  dem  Rost  gelagert ;  diejenigen 
Bohre,  welche]  zu  einer  verticalen  Reihe  gehören,  sind  durch  Kästchen  mit- 
einander verbunden,  in  welche  die  Enden  der  Rohre  geschraubt  werden.  Jede 
verticale  Rohrreihe  wird  nElementü  genannt,  jedes  Element  ist  serpentiu- 
förmig  disponii-t,  nimmt  seinen  Ausgang  vom  Speisewassersammler  G^  und 
endet  im  Dampfsammler  G.  An  der  hinteren  Wand  sind  sftmmtliche  Bohr- 
elemente mittels  eines  nut  Zugstangen  Tersteiflen  Bahmens  aus  Blechstreifen 
untereinander  verbunden. 

Wenn  der  Kessel  im  Betrieb  ist.  so  füllt  das  Wasser  nur  den  unteren 
Sammelkasten  und  die  drei  untersten  Kohrr'  eines  jeden  Elementes,  während 
der  übrige  Theil  der  Rubre  vom  Dampf  eingenommen  wird. 

f  Yerbindungskästchen  ans  schmiedbarem  Gass,  in  welche  die  Bohra 
gesehraubt  werden  und  welche  die  Verbindung  zwischen  den  Bohren  eines 
Elementes  herstellen.  Dio  Dichtung  wird  mittels  der  Ringe  3  bewerkstelligt. 

f^  fFig.  o)  Muttormuffe  zur  Verbindung  der  oberen  und  unteren  Rohre 
eines  jeden  Elementes  mit  den  Kohrstüt/en  der  Sanunelkastcii  (r  und  (r'. 

G  Dampl'sammler.  Au  den  Enden  geschlusseuos  Rohr  mit  quadratischem 
Querschnitt,  in  welchem  sämmtliche  oberen  Bohre  der  Elemente  münden. 

G'  Speisewassersammler,  wie  der  obere  cunsfaruirt;  in  denselben  mündet 
das  Speiserohr  and  das  untere  Rohr  eines  jeden  Elementes. 

H  Theilungsrohr :  ist  eine  Art  Dampfsammler,  der  mittels  drei  kleiner 
Rohre  von  verschiedenem  Querschnitt,  mit  dem  oberen  Sammelkasten  (r  ver- 
bunden ist  Das  mittlere  Bohr  hat  den  kleinsten  Quei-scbnitt.  Das  TheÜangs- 
rohr  hat  den  Zweck,  das  Pallen  des  Wasserstandes  in  den  verschiedenen  Ele- 
menten hintanxuhalten,  indem  es  soweit  als  mOglich  das  durch  die  Dampf- 
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oiitiiabuie  entstehende  vSaugon  auf  sämintliche  Tlieile  des  Dampferzeugers 
gleichmässig  vertheilt.  An  einem  Ende  des  Theilungsrohres  befindet  sieb  ein 
Scblammlocb. 

1  (Fig-:  3)   Verbindungsrohr  «les  Wasserabscheiders  mit  dem  Thei- 

lungsrohre. 

3  (Fig.  3)  Dichtungsringe  (Manschetten). 

4  (Fig.  3)  Schlammlöcher  der  Verbindungskästchen  und  der  Sammelkästen. 

Nebentheil  e. 
F,  (Fig.  3)  Dampfabgangsrohr. 

*?,  (Fig.  3).  Stutzen  am  Dampfabgangsrohr  E^  zur  Erzeugung  des  kflnst- 
licheu  Zuges.  Dieser  Stutzen  ist  mit  einer  Charnierklappe  versehen,  die  mit 
der  Flügelmutter  5,  je  nachdem  ein  stärkerer  oder  schwächerer  Zug  erfordert 
wird,  regulirt  werden  kann. 

Ä  (Fig.  9)   Rohr  vom  Wasserabscheider  zum  Schlammsammler. 

i  (Fig.  9)   Rohr  vom  Schlaramsammler  zum  Speisewassersammler. 

r  (Fig.  3)  Wasserabscheider  (Siehe  Beschreibung  desselben  pag.  670). 

J  Dampfabsperrventilgehäuse. 

j  Dampfabsperrventil. 

K  Dampfrohr. 

k  (Fig.  3)  Dampfzuleitungsrohr  zum  Speise-Injector. 
L  Sicherheitsventilgehäuse. 

l  (Fig.  3  und  9)  Sicherheitsventil  im  oberen  Theile  des  Wasserabschei- 
ders, in  die  freie  Luft  abblasend. 

M  (Fig.  3)  Gegengewicht  des  Sicherheitsventils,  am  Ende  des  Hebels 
m  befestigt. 

N  (Fig.  3)  Speiserohr.  Dieses  Rohr  geht  von  der  mit  einem  Sieb  ver- 
sclicnen  Büchse  13  aus,  führt  das  Speisewasser  zur  selbstthätigen  Speise vor- 
rirhtuiig  n,  welche  den  Zufluss  regelt  und  müuJet  im  uuteren  Sammelkasten. 

n  (Fig.  3)  Selbstthätiger  Regulator  der  Speisung  (siehe  Beschreibung 
desselben  pag.  G80). 

n*  (Fig.  3)  Rohrleitung  zum  Füllen  des  Kessels.  Das  Füllen  geschieht 
bei  Bootskesseln  dadurch,  dass  man  mittels  einer  Pütze  Wasser  in  das  Ende 
des  Rohres  giesst.  welches  mit  einem  Trichter  versehen  wird.  Bei  Schiffs- 
kesseln wird  das  Füllen  mittels  einer  Druckpumpe  vorgenommen. 

(J  (Fig.  3)  Entleerungshahn  (Grundhahn).  Bei  einigen  Dampferzeugern 
dient  dieser  Hahn  auch  zur  Regnlimng  der  Nothspeisung  mittels  des  Injectors. 

Q  Wasserstandscylinder  (Beschreibung  desselben  siehe  pag.  680). 

q  Wasserstandsglas. 

r  (Fig.  3)  Signalpfeife. 

s  (Fig.  9)  Rohr  vom  Regulirhahu  zum  Wasserabscheider. 
S  Metallmauometer. 
T  Kesselunterlagen. 

IJ  (Fig.  4)  Schwimmer  des  Wasserstaudcylinders. 
V  (Fig.  9)  Wasserabscheider,  der  zugleich  als  üeberhitzer  des  Speise- 
wa.ssers  dient. 

W  (Fig.  9)  Schlammsammler. 

X  (Fig.  9)  Verbiudungsrohr  des  Regulators  der  Speisung  mit  dem  Kessel, 
y  (Fig.  9)   Verbindungsrnhr  des  Wassorstandcyliuders  mit  dem  letzten 
Doppelkasten  jedes  Kessels. 
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6  (Fig.  3)   Abblasehahn  und  Rohr.  Das  Bohr  ffthrt 

7  (Fig.  3)  Ausblajiehahn  dos  Wasseiabscheiders.  Wenn  man  gezwungen 
ist  mit  Seewasser  zu  speisen,  dient  dieser  Hahn  zum  Abscliäumon ;  in  diesem 
Falle  wird  man  den  Wasserstand  recht  hoch  halten,  um  das  Einströmen  des 
Wumn  in  den  Abeeheider  in  befördern.  Ein  Ueines  Bolir  führt  das  ab* 
gwobftumte  Wasser  in  die  See. 

8  (Fig.  3)  Dampfabgangsrohr. 

9  (Fig.  3)  Druckrohr  der  Speisepumpe. 

10  (Fig.  3)  Druckrohr  des  Speise-Injectors. 

11  (Fig.  3)  BeBemir,  in  Yerbindnng  mit  dem  SpeiMwasseflnaten. 
DieMB  Beservoir  hat  ein  Ü6berlanf?entil,  welches  das  mittels  der  Bohre  9  und 

10  herbeigeschaffte  Wasser  znm  Speisekasten  leitet,  wenn  der  selbstthätige 
Speisehihn  nicht  das  ganze  herbeigeführte  Wasserquantom  znr  Speisung 
bedarf, 

12  (Fig.  3)  Hebelvorrichtang  mit  Gegengewicht  am  das  Ueberlaufventil 
sn  belasten  nnd  der  Stellung  des  Hahnes  n  entspreehend  in  Iflften. 

12'  (Fig.  3)  yerbindungsrohr  des  üeberlnifreiitües  mit  dem  Speise- 
wasserkasten. 

13  (Fig.  3)  Büchse  mit  Drahtsieb,  durch "  welches  das  Speisowasser 
fliesst,  wenn  es  aus  dem  Beservoir  11  tritt.  Das  Sieb  hat  den  Zweck,  das 
Wasttr  von  den  gewAhnlich  mitgefOhrten  TJnreinigkeiten  su  «toben,  Wehs 
den  selbetthitigen  Speisehahn  verstopfen  konnten. 

14  (Fig.  3)  Entleerungshahn  des  Speisewassercylinders. 

15  (Fig.  3)  Verbindaugsrohr  des  Waeserstsndcyündero  mit  dem  oberen 
Sammelkasten. 

16  (Fig.  3)  Verbindungsrohr  des  Wassorstandscylinders  mit  dem^nnteren 
SammeUnsteo.  D.  -~  K. 


Die  MmrM  ScMfr  ond  KQttengeschütze  der  Krupp'tcbea  Sott- 

Stahlfabrik 

Wir  haben  In  den  nMittheilungenu  schon  wiederholt  verschiedene,  von 
der  Firma  Krupp  durchgeführte  Sdiiossversuchn  besprochen  und  die  Fort-  \ 
schritte  dieses  Etablissements  in  der  Fabricatiou  von  Geschützrohren,  Laffeten, 
etc.  stets  mit  Aufmerksamkeit  verfolgt.  Nunmehr  wollen  wir  die  neuesten 
Fortsehritte  ins  Auge  fiwsen,  wobei  wir,  um  die  Bedeutung  derselben 
nach  Gebftr  hervorsoheben,  vorerst  etwas  inrfickblicken  mflssen. 

Vor  wenigen  Jahren  forderte  man  von  dem  Stahl-  und  Hartgussprojectile 
eines  guten  Panzergeschützes  das  Durchschlagen  einer  schmiedeisemen  Walz- 
platte, deren  Dicke  gleich  dem  Kaliber  des  Bohres  war.  Bald  wurden  jedoch 
die  Forderungen  h5her,  denn  die  Schiffbauer  machten  den  FSnser  immer 
dicker,  dann  kamen  die  Gruson*sehen  Hartgusspanierthflrme  und  in  neuester 
Zeit  der  Oompoundpauier.  Das  lUchtigerwerden  des  Sehntaes  iwang  lur 

')  Benätzte  Quellen:  ^ Schieaiiversucfie  der  Fried.  Knipjt' sehen  (hisstahlfdbrik 
«m/"  dem  Schiessplatz  bei  Meppen  im  Augmt  1879-,  Essen,  Buchdruckerei  der  Fried. 
Kropp'schen  Etabliss^mentti,  ferner  die  Berichte  Nr.  1,  4,  6,  7,  9,  in,  13,  20  und  die 
Tabelle  über  i>KruDu'sdie  sSdußs-  und  Küatenkanonen  von  30  und  35  Kaliber  Längen 
der  Knp^tefaen  raiik. 
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Schaffung  einer  wirksameren  Artillerie.  Der  hiebei  allgemein  eingeschlagene  Weg 
war  jedoch  insofeme  nicht  ganz  der  richtige,  als  man  vorzugsweise  in  der 
VergrösseruDg  des  Kalibers  das  Mittel  suchte,  welches  der  Artillerie 
den  Sieg  über  den  Panzer  sichern  sollte.  Freilich  war  man  nebenbei  auch 
bestrebt,  die  Geschwindigkeit  der  Geschosse  zu  steigern,  doch 
waren  die  Erfolge  in  dieser  Richtung  gerade  nicht  die  besten.  Wenn  es  gelang, 
hei  einem  schou  vorhaudenen  Kohie  liie  Geschwindigkeit  um  20  ^1  zu  steigern, 
so  war  man  recht  zufiiodcn.  Man  konnte  es  auch  sein,  denn  die  Steigerang 
doi-  Güschossgcschwiiuiigkeit  bei  einem  schon  vorhandenen  Materiale  ist  durchaus 
keine  so  leichte  Sache,  wie  sich's  Mancher  vorstellen  mag.  Die  Gründe  hiefür 
lißgeu  sehr  nahe. 

Der  Kardusraum  ist  gegeben.  Macht  man  ihn  länger,  so  wird  der 
Kühmngstheil  kurzer,  von  dem  man  ohnehin  .sagen  kann,  dass  er  im  allge- 
meinen eher  zu  kurz  als  zu  lang  war;  überdies  gehen  durch  die  Verlän- 
gerung des  Kaidusraumes,  insbesondere  bei  jenen  Kohren,  bei  denen  das  Projectii 
in  der  Ladestellung  centrirt  und  mit  seinen  Führungstbeilen  an  die  Föhrungs- 
(lächen  der  Zfige  gedrückt  werden  soll,  die  hieraus  resultirenden  Vortheile 
verloren,  denn  das  <Jeschoss  ist  dann  in  der  Ladestellung  gewöhnlich  weder 
centrirt  noch  gut  angelehnt.  Wird  der  Kardusraum  erweitert,  so  hat 
dies  nicht  nur  eine  Verringerung  der  Fleischstärke  des  innersten,  wichtigsten 
Rohrtheiles  zur  Folge,  sondern  es  wird  anch,  u.  z.  gerade  in  der  Region  der 
Maximalspannuiig,  das  Lagerungssystem  der  Moleküle  gestört,  was  bei  künstlich 
aufgebauten  Rolireu  sehr  wichtig  ist,  da  ja  jede  Lage  mit  genau  bestimmter 
Pressung  auf  den  zu  umspannenden  Rohrthoil  aufgezogen  werden  muss. 

Die  Pulverladung  und  die  Art  des  Pulvers  sind  im  allgemeinen 
mit  Rücksicht  auf  die  zulässige  Inanspruchnahme  der  Rohrmaterie  derart  be- 
stimmt, dass  eine  möglichst  günstige  Ausnützung  der  Triebkraft  stattfindet. 
Bei  einerlei  Pulver  kann  demnach  durch  die  blosse  Vermehrung  der 
Ladong  in  der  Regel  nicht  viel  gewonnen  werden,  dagegen  ist  aber  oft  sehr 
viel  zu  riskiren.  Ist  nämlich  das  Pulver  brisant,  so  ergeben  sich  bei  grösseren 
[jadangen  Gasdnit  ke,  für  welche  das  Rohr  nicht  construirt  ist,  und  trotzdem 
fällt  der  Geschwindigkeitszuwachs  meist  nur  unbedeutend  aus.  Bei  minder 
brisantem  Pulver  führt  aber  die  Steigerung  der  Ladung  auch  zu  keinen  be- 
sonders günstigen  ICesnltaten;  es  treten  nämlich  gewöhnlich  etwas  grössere 
Gasdrücke  und  häutig  kleinere  Gescbossgeschwindigkeiten  auf,  denn  das  Pulver, 
welches  nnverbrannt  aas  dem  Rohre  geschleudert  wird,  absorbirt  einen  Theil 
der  für  das  Projectii  bestimmten  Triebkraft.  Die  Anwendung  einer 
anderen  Pulvorsorte  ist  jedoch  in  den  meisten  Fällen  so  umständlich, 
zeitraubend  und  kostspielig,  dass  man  gewöhnlich  auf  den  möglichen,  jedoch 
nicht  sicheren,  ballistischen  Gewinn  verzichtet.  Wer  nie  Gelegenheit  hatte, 
andauernde  Pulverversuche  zu  verfolgen  und  die  allmählich  (im  Laufe  von 
Jahren^  erhaltenen  Resultate  forschend  zu  vergleichen,  wird  den  eben  aus- 
gesprochenen Satz  kaum  begreifen.  Und  doch  ist  er  wahr  und  wir  könnten 
ihn  auch  durch  lange,  unerquickliche  Zahlenreihen  beweisen.  Dies  würde  jedoch 
XU  weit  fähren,  weshalb  hier  nur  Eines  betont  wird:  Probepulvergattungen 
desselben  Fabrikanten  von  gleicher  Dosirung,  gleicher  Kohle,  gleicher  Dichte, 
gleicher  Form  und  Grösse  der  Korne  und  gleicher  Erzeugungsweise  gaben 
unter  ganz  gleichen  Umständen  Geschwindigkeitsdifferenzen  von  20  und 
Gasdrücke,  deren  Mittel  um  200 — .'300  Atmosi)hären  von  einander  abweichen. 
Aus  dem  allein  folgt,  dass  Pulvervorsuche  Zeit,  Arbeit  und  Geld  kosten.  Hat 
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man  all  diiä  in  Hülle  und  F^lWq,  dann  kaxui  expeiimentirt  und  ttöthigenfalls 
auch  ein  Kohr  geopfert  werden. 

Die  Gesohosse  eind  gletohfallB  gegeben,  u.  i.  in  der  Begel  en  moste. 
Will  man  sie  nicht  wegwerfen,  •  so  lässt  sich  beim  Yorderladprojectile,  und 
ebenso  beim  Geschosso  im-  Hinterlad^Jpiol^lllnl^oh^ü  allenfalls  ein  Gas-check 
anbriniron,  briin  Hintcrladijressionsgeschusso  mit  ziemlich  prosscn  Kosten  am 
Mantel  etwas  ändern  und  im  günstigsteu  Falle  die  ßlcifOlii  imjLr  durch  die  com- 
binirte  (Blei-  und  Kupier-}  Fahrung  eisetien.  Der  Gewinn,  welcher  durch 
derlei  AenderongiBS  iiABeiuDal  erreicbt  werden  kun,  igt  zwar  nicht  in  nnter- 
schätzen,  aber  ein  GeBchfiti,  welches  hohe  Anfordenuigen  befriedigt,  kann 
trotedem  nicht  gewonnen  werden. 

Man  sielit  somit,  da.ss  mit  lU'ii  ;ilteii  Kohren  selbst  Itei  Ausnützung  aller 
günstigen  Lm&täude  nicht  viel  m  macheu  war.  Sprechende  beweise  für  diese 
Behauptung  sind  die  schweren  englischen  nnd  italienischen  Vorderladrohre,  die 
seiner  Zeit  von  vielen  Potenzen  gekauften  Armstrongroll  ro  kleineren  Kalibers, 
die  französischen,  schwedischen  und  spanischen  Iliuterladspielraumrohre,  die 
älteren  Krupp'schen  Kanonen,  die  Troducte  von  iVrm  nnd  Obuchoff  u.  s,  w. 
Wer  gutes  Material  haben  will,  schafft  sich  noubs,  das  den 
modernsten,  höchsten  Anforderungen  gewachsen  ist.  Frankreich  schuf  sein 
neues  Marineartillerie-Material,  Spanien  ist  im  Begriffe,  sich  sein  eigenes, 
dem  frantteisdien  nachgoblldetos,  doch  nicht  obenbflrtiges  Geschätzsystem  *) 
selbst  zu  erzeugen,  England  baut  im  Arsenale  zu  Wonlwit  Ii  scliwere  Hintcr- 
ladrohre  und  hat  bei  Armstrong  Ü-  und  8zöjlige,  binije  lliuteila'lkaiiunen 
bestellt,  und  die  Krupp' sehe  Fabrik  geht,  au  der  KupteriüUrung  und  am 
gezogenen  Gesehossraume  festhaltend,  gleichfiills  wacker  Torwlrls. 

Die  neuere n  Bohre  dieser  Firma  sind  demnach  für  Knpferfthrong ') 
mit  gezogenem  Geschoesranme  eingerichtet,  hat)on  eine  relativ  grosse  Länge 
und  schiessen  mit  prismatischem  Pulver  von  richtiger  lirisanz  verhältnis- 
mässig schwere  Geschos.se,  deren  Leistung  den  kühnsten  Erwartungen  ent- 
spricht. Als  Beleg  hiefür  sei  Kachstehendos  angeführt. 

Die  bloss  21-8  Kaliber  bage  28%»-Kanone  der  k.  k.  Marine  hat 
bei  den  auf  Seite  629— 631  dieses  Heftes  der  7)il//////dltMi^efi«,  beschriebenen 
Versuchen  auf  63  iMstanz  mit  vorznirlirlh'ii  Stalilgesch<»ssen  eine/i9*6%.  dicke 
Walzplatte  mit  Krattüberschuss  durchschlagen.  Die  Firma  Kn4»ii  hat  laut 
ihrem  Berichte  Nr.  lö,  am  18.  November  187i)  mit  einer  28  Kaliber 
langen  15%»-Eanont  eine  90* 5 1k  dicke  Walzplatte  anf  eine  Entfernung 
Ton  150 *y  beeehesiea.  Bein  ersten  Sehnsse  mit  einer  Ladung  von  15  Hg. 
7«kanalige8  prismatisches  Pulver  von  der  Dichte  1*75  erhielt  die  38  Klg. 
schwere,  2'H  Kaliber  binare  Stablgranate  eine  Aul'tretl'energie  voti  Meter- 
tonnen pro  Quadratcontimetor  (Querschnitt:  hiebei  wurde  die  Platte  zwar  nicht 
durchschlagen,  doch  drang  die  Geschosspitze  315"!!«  tief  ein.  Das  zweite 
Pn^til  wnrde  mit  16  Klg.  Ladung  geecheesen,  traf  mit  einer  lebendigen 
Kraft  von  3*62  Metertüiiiien  per  Qaadratcentimeter  Geschossquerschnitt  das 
Ziel,  schlug  durch  und  blieb  stecken,  wobei  die  Geschosspitze  260*/«  iiber 
die  räckwärtige  Flucht  der  Platte  liervorragte.    Das  in  unseren  vorjährigen 

')  Siehe  Seite  473  der  diesjährigen  r>MiUheUHiigen* . 

')  Die  Versuche  mit  Ge.si  hobsou  für  Ku|>lt.  rl  iili  ruug  und  Eisencon- 
1 1  i  r  u  n  g  gaben  minder  befriedigende  Keaultate  als  jene  mit  1'  r  u j  e  c  ti  1  en  f  ü r  K  u  i*  f  e r- 
führung  und  Kupferceotr irung;  iutolge  lossea  wird  von  der  Kmpp'Sehen 
Fabrik  auf  die  EiHeuoeatrirang  nteht  weiter  rehocUrt. 

4e» 
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..Miffhr?lu»gen'*,  Seite  107,  besprochene  25*5  Kaliber  lange  2i%  Ruhr 
durfte  einer  massiven  Walzplatte  vvjn  circa  AG'^m  Dicke  gewachsen  soiü,  da 
seine  (Krupp'ächen)  Stahlgeschosse  bei  den  im  August  1879  in  Meppen 
dnrchgefOlirtoii  SchiessTersnchen  *)  mit  5*8  Hetertonnen  Anftreffenergiei  pro 
Qnadratceiitimeter  Querschnitt  ein  Panaeniel  mit  grossem  Kraftüberschuss 
durdischlngpn.  welches  wie  folgt  zasammengesetzt  war:  80*d%»  dicke  Walz- 
platte, 5%  Holz,  20-5%»  dicke  Walzplatte.  Die  gleichfalls  im  August  1^79 
erprobte,  25  Kaliber  lauge  35'5^^»-Küstenkanone  schoss  bei  früherea 
Versuchen  HartgranalMi  von  525  Klg.  Gewicht,  welche  auf  95  *y  Bntfenitmg 
per  Qaadratoentimeter  Qaer8chiiitt6*65  Metertonnen  Energie  besassen;  gute 
Stahlgeschosse  von  gleichem  Gewichte  dürften  daher  unter  sonst  gleichen 
Umständen  oino  massive  Walzplatte  von  circa  54  %i  Dicke  (iurchschlageu. 
Endlich  gab  die  beim  gleichen  Versuche  erprobte,  25  Kaliber  lauge  40%- 
Kauone,  deren  Beschreibung  auf  Seite  368  u.  369  der  vorjährigen  nM^ 
theOungen^  gehrachfc  wmrde,  ihren  im  Mittel  775  Klg.  schweren  HartgnoAten 
7*95  Metertonnen  lebendige  Kraft  per  Quadratcentimeter  GeechoSMlQeiBehnitt, 
was  für  Stahlgeschosse  bester  Qualität  einem  Dnrchscblagvemfigen  Ton  an- 
nähernd 66  %t  Eisen  entsprechen  dürfte. 

Aus  dem  Augeführten  erhellt  die  hohe  Steigerung  der  Geschützwirkuag. 
Die  Firma  Krnpp  ist  jedoch  mit  den  erreichten  Resultaten  noch  nicht  la- 
frioden,  sondern  strebt  mit  aller  Kraft  noch  Besseres  an  schaffen.  Den  ein- 
geschlagenen Weg  präcisiren  die  Worte:  lange  Geschosse,  lange  Rohre. 

In  Betreff  der  Geschosse  glauben  wir  Nachstehendes  erwähnen  zu 
müssen.  Die  jetzt  allgemein  üblichen  Panzergeschosse  h^beu  höchstens 
2*8  Kaliber,  die  Zfindergranaton  selten  Uber  3  Uiber  Länge.  Denkt  maa 
sich  Frojeetlle  von  grtsserer  Länge,  also  anch  grOsaeram  Gawichta,  ao  ist  klar, 
dass  deren  Flug  durch  den  Widarataad  der  Lnfi  weniger  verzOgert  wird,  als 
der  Flug  leichterer  Geschosse.  Man  sollte  also,  um  die  Portoo  m  vergrösscm 
und  um  den  Projectilen  auch  auf  grosse  Entfernungen  die  uothige  Energie 
zu  wahren,  unbedingt  relativ  schwere,  d.  h.  lange  Geschosse  erzeugen.  Nua 
iat  aber  das  lange  ProjeetU  folgenden  Gefahren  aosgesetat:  Zerdrflckt- 
warden  im  Bohre,  unsicherer  Fing  im  Lufträume,  vorzeitiges 
Zerschellen  am  Ziele,  zu  schiefes  Auftreffen.  Sollen  diese  Gefahren 
beseitigt  werden,  so  müssen  Geschosse  aus  vorzüglichem  Materiale  erzeugt  iinl 
deren  fiotationsgesch windigkeit,  respective  der  Enddrall  des  Lohres,  vergrössert 
wardan.  Das  lange  Geaehoaa  hat  jadooh  noch  aadaia  Conaaqnanxen  im  Gefolge, 
wenn  maa  an  Energie  nicht  TerliaKan,  sondern  beträchtlieh  gewinnen  wfll. 
Einerlei  Pulver  vorausgesetzt,  wird  nämlich  beim  langen  (schweren)  Ge- 
schosse aucli  der  Gasdruck  steigen,  also  das  Kohr  in  höherem  Masse  an- 
gestrengt werden.  Soll  dies  nicht  in  zu  hohem  Grade  geschehen,  so  muss  ein 
neues,  minder  brisautes  Pulver  beschafft  werden.  Ausserdem  erfordert 
das  lange  Geschoss  (und  ein  minder  brisantes  PalTor)  ein  naoes,  langes 
Bohr  mit  relativ  grossem  Enddrall,  endlich  die  grOaaara  oder  doch  länger 
dauernde  Inanspruchnahme  des  Rohres  beim  Schusse,  eine  neue,  stärkere 
Laffetiruug,  denn  der  grössere  oder  doch  länger  andauernde  Bodendruck- 
bedingt  einen  grösseren  Euckstoss.  Es  muss  also  Alles  —  Pulver,  Geschui^e, 
Bohra,  Laifeten  und  theilweise  anch  die  Ansrflstnngsgegenstände  —  neu  er- 

*)  Ueber  diese  Vorsuche  wolle  in  den  nMttt/u:Uungen>^i>  ex  187d,  üeitA  545— 65i 
nachgesehen  werden.  Wer  genauere  Informationen  wtniohl^mSge  den  Ori^nalbeiidlt 
der  Firma  Krapp  (eiebe  Note  1  auf  &  693)  einaehen. 
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z«ngt  werden,  denn  die  Ehifthniiig  Ungerer  Ckischosse  ftr  die  1»efeits 

fertigen  Rohre  gäbe  aos  den  im  Eingänge  erörterten  Orfinden  ttXbst  im 
günetigsten  Falle  nur  h;ilbwet,'s  bofriedigende  Resultate. 

Den  Regierungen  ist  dies  jedenfalls  sehr  unangenehm;  die  für  das 
bestehende  Artilleriematerial  verausgabten  Summen  sind  heutzutage  nahezu 
Tertoenes  CApital,  denen  Ausgabe  jedoch  nidit  erspart  werden  konnte,  denn 
snr  Zeit  des  Ankanfes,  reepectiTe  der  Enengnng  entspradi  das  Katorial  aUen 
▼emflnftiger  Weise  stellbaren  Forderungen.  Heute  aber  ist  dieses  Material 
inferior  und  Theorie  und  Technik  sind  nicht  im  Stande,  es  auf  eine  bedeu- 
tend höhere  Stufe  zu  briugen.  Den  P ri vatgo we rken  kommt  die  Sache 
jedoch  nicht  ungelegen;  domi  die  eine  oder  die  andere  Potenz  wird  stets 
etwas  bravehen  nod  dann  offenbar  das  Beete  wählen;  sobald  aber  eine  Macht 
ein  überlegenes  Artilleriematerial  besitzt,  können  die  anderen  nicht  znrflök- 
bleiben,  sie  müssen  daher  mindeetens  gleich  Gates,  wo  mOgiich  noch  Besseres, 
kaufen  oder  selbst  scliuffen. 

Und  zwar  bald,  denn  schon  liegen  mehrfache  Berichte  vor,  welche 
beweisen,  dass  die  Firma  Krupp  die  höchsten  Anforderungen  befriedigen 
kann.  Einer  dieser  Berichte  wurde  in  den  Torjährigen  „Mittheilungen",  S.  51 
bis  53,  veröffentlicht.  Die  dort  angefahrten  Zahlen,  sowie  die  mit  kleineren. 
Kalibern  erhaltenen  Resultate  Oberzeugten  die  Firma  Krupp,  dass  die  Ein- 
führung 3*5  und  4  Kalibor  lauger  Geschosse  thuulich  sein  dürfte.  Es  wurden 
daher  bereits  am  11,  Jäuner  1879  aus  der  früher  erwälmteu,  28  Kaliber 
langen  15%»*Kanone  3*5  Kaliber  lange  Pansergranaten  und 
4  Kaliber  lange  Zündergranaten  mit  15'5Klg.  prismatischen  PuItw 
von  der  Dichte  1*75  geschossen.  Die  51.  respective  50  Klg.  schweren  Pro- 
jectile  erliielten  hiebci  eine  Anfangsgeschwindigkeit  von  508  "4,  beziehungs- 
weise 511*1^,  und  eine  lebendige  Kraft  von  3*85,  respective  3*82  Meter- 
tonnen pro  Qnadraicentimeter  Querschnitt;  die  maiinialen  Gasdrücke  wurden 
bei  diesen  Versuchen  im  Mittel  lu  2688  und  2679  Atmosphären  gemessen, 
was  mit  Rücksicht  auf  die  enorme  Leistung  unbedingt  als  sehr  befriedigend 
bezeichnet  werden  muss. 

Die  grossere  Anfangsenergio  der  schwereren  Geschosse  ist  jedenfalls 
-von  Belang,  aber  von  noch  grösserer  Wichtigkeit  ist  der  Umstsnd,  dass  die 
Geschwindigkeit  dieser  Projectile  viel  langsamer  flUlt  als  jene  der  leiditeren. 
Wir  weisen  in  dieser  Bichtung  neuerdings  auf  die  vorhin  erwähnten  Berichte 
hin  und  geben  überdies  im  Nachstehenden  eine  kloino  Tabelle,  aus  der  die 
bczni^'lichen  HauptresulUite  einiger  im  December  1878,  ferner  im  J&nner 
und  November  1879  abgoführteu  Yeräuche  eutuommou  werdeu  können. 
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Diese  Zahlen  beweisen  Folgendes: 

1.  Der  Gösch  w  indi.j<k ei  ts-  und  Energie  verl  ii st,  r  sr,  h  woren 
ftescliosse  ist  kleiner  iils  jt'uer  der  leichteren.  Beispielsweise  V(M- 
haltoD  sich  für  die  Distun/  von  1500  bei  den  mit  14  £lg.  Ladung  ge- 
schoaseiieii  Ftosergcuiatoii  fon  61  and  39*5  Elg.  Qowicht.  die  Qwohwindig- 
kettflyerluBta  wie  1  xa  1*43,  die  EnergieTerhute  wie  1  n  1*20. 

2.  Die  Ansnfltsniig  des  Pulvers  ist  nnter  sonst  gleichen 

üinständen  beim  schweren  Geschosse  noch  etwas  günstiger  als 
beim  leichten  Projectile,  was  die  als  BeprAsentanten  des  Katzaffectes 
anzoseheniien  lebendigen  Kräfte  beweisen. 

3.  Die  Treff&higkeit  der  langen  Geschosse  ist  durch- 
Bctmittlieh  etwas  geringer  als  jene  der  knrsen,  doch  ist  der  ünter- 
aohied  für  die  Praxis  ohne  Belang. 

Für  Rohre  bis  15%  Seelendurchmesser  ist  somit  der  Vortheil  der 
langen  Hohrung  und  die  Zulässigkeit  .}  •  5  bis  4  Kaliber  langer  Geschosse  be- 
wiesen, doch  für  grössere  Kaliber  müssen  erst  die  einschlägigen  Versuche 
•  dorchgefllhrt  werden,  da  bis  jetit  bloss  die  Resultate  einiger  Tersnehe  mit 
der  25*6  Kaliber  langen  24%» -Kanone  ▼erliegen.  Diese  Yenniche  worden  im 
Jahre  1879  durchgeführt  und  ergaben  unter  anderen  folgende  Mittelresoltate : 
a)  hüdnng:  75  Klg.  prismatisches  Polyer,  Marke  H  und  R. 

Geschosse:  3^4  Kaliber  lange  Panzergranate  von  215*3  und  215  Klg. 
Gewicht. 

Anfoagogeschwindigkeit  der  Gesehosse:  510*1  und  514*5^. 
▲nfangsenergie  pro  Qnadnitoeiitimeter  Geeehossqnecaoluutt:  6*31,  lesp. 

6*41  Metertonnen. 

Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Bodman- Apparates:  2765,  respect. 
3205  Atmosphären 

Bodendruck  nach  den  Anieigeo  des  Crosher^s:  2660,  resp.  2896  Atmo- 
sphären. 

h)  Ladung:  75  Klg.  prismatisches  Pulver,  Marke  R. 

Geschoss:  2*8  Kaliber  lange  Panzergranate  von  165*5  Klg.  Oewicht. 
Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses:  574'7*y. 
Anfangsenergie  pro  Qaadratcentimeter  Geschossquerschnitt :  6*16  Meter- 
tonnen. 

Bodendruck  nach  den  Anieigen  des  Bodman- Apparates:  3060  Atmo- 
sphären 

Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Crusher's:  2720  Atmosphären. 

Aach  diese  Zahlen  berechtigen  zu  den  schunsteu  liolTuungen  und  es  ist 
daher  erkUrlich,  dass  die  Firma  Krupp  —  basirt  auf  die  Besoltate  mit  langen 
Bohren  kleineren  Kalibers,  mit  der  28  Kaliber  langen  16%»,  der  26*6  Kaliber 
langen  24%»  nnd  den  25  Kaliber  langen  35*5  nnd  40%» -Kanonen —  den  Plan 
fasste,  30  und  35  Kaliber  lange  Kohro  zu  erzeugen,  deren  Leistuncfpn 
weitaus  grösser  sind,  als  die  der  jetzt  vorhandenen  Geschütze  gleichen  Kalibers. 

Ueber  die  wichtigsten  Daten,  sowie  über  Leistungsfähigkeit  dieser  neuen 
Bohre  wurde  im  Wege  der!  Beehming  eine  grössere  Tabelle  entworfen,  von 
welcher  wir  für  einen  TheU  der  dort  angeführten  Kaliber  auf  der  folgenden 
Seite  unseren  Lesern  einen  Anszng  geben. 


'}  Aach  bei  diesem  Versoche  indieirte  der  Bodman- Apparat  grössere  QasdrQeke 
als  der  Gnutaer. 
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Die  erwähnte  Tabelle  ist  —  wie  bemerkt  —  blosses  Rechnungsresultot 
und  mass  daher  erst  durch  die  Praxis  verificirt  werden.  Vorläufig  liegt  in  dieser 
Richtung  nar  spärliches  iMatorial  vor,  denn  bis  nun  za  wurde  bloss  ein 
30  Kaliber  langes  15%» -Rohr  erprobt. 

Die  Gründe,  welche  die  Firma  Krupp  bewogen,  gerade  mit  diesem 
Kaliber  zu  beginnen,  dftrffcen  folgende  sein.  Der  15%»  ist  fftr  die  Bestflckung 
der  Sebilb  nnd  theilweise  «noh  der  Kflste  von  grosser  Bedeatong;  ein  nar 

um  2  Kaliber  kürzeres  l5%k*Bohr  war  bertits  dniehprobirt  und  hatte  sehr 
befriedigende  Resultate  gegeben;  die  Erzeugung  eines  15 %» -Goschfitzos  und 
der  zugehörigen  Munition  war  in  kfli-zerer  Zeit  und  mit  geringeren  Kosten 
durchführbar  als  dio  eines  grösseren  Kalibors;  ein  30  Kaliber  langes  schweres 
SehiflbgwchatK  wflrde  heoto  noch  den  kopfschflttelnden  Bedenken  der  Schiff- 
baner  nnd  vm.  Theile  auch  der  Artilleristen  begegnen :  den  Bogländem  sollte 
bewiesen  werden,  dass  ihre  neuen  Gzölligen  Hinteria ikanonen  dem  Knipp'- 
schen  6-Zöller  nicht  überlegen  sind.  Zur  letzten  Vermuthoug  führt  das  ge- 
wählte Kaliber  (genau  6"  englisch). 

Uebrigens  sind  uns  die  bewegenden  Qrün<{e  so  ziemlich  gleichgiltig, 
das  Geschütz  ist  da  und  erprobt.  Wir  gehen  daher  an  die  Beschreibung 
desselbtn. 

Das  Bohr  hat  einen  Seelendurchmesser  von  152*4*^  (=  6"  englisch),  ist 
4600%»,  respective  30  Kaliber  lang,  hat  eine  Seelenlänge  von  4180%»  -= 
27*5Kalib.,  besitzt  einen  gezogenen Goschossraum und  Parallelzüge  mit,  Progres- 
sivdrall vou  3*81  "V  =  25  Kaliber  Drallänge  an  der  Mündung.  Der  Kardusraum 
ist  glatt  nnd  hat  175%»  (=  1  *  16  Kaliber)  Dorcbmesser.  Die  Züge,  deren  Zahl  36, 
haben  im  eigentlichen  Fühmngatheile  l*ö%»  Tiefe  und  9*8%i  Breite,  während 
die  Felder  bloss  eine  Breite  von  3*5%»  aufwmsen.  Das  Gewicht  des  Bohres 
sanunt  Verschluss  beti-ägt  4200  Kilogramm. 

Die  Laffetirung  bildet  eine  Köstenrahraen-Laffeto  von  2'18*f  Feuer- 
höhe, Die  ganze  Lalfetirung  wiegt  5368  Klg.,  wuvon  1695  Klg.  auf  das 
Kapert,  3673  Klg.  auf  den  Schlitten  entfallen.  Den  Rücklauf  hemmt  eine 
hjdraolische  Bremse;  rar  Brtheilong  der  Hfthenriehtung  dient  eine  Zahnbogen- 
richtmaschine,  für  die  Backsang  ist  ein  Schwenkwerk  mit  Laschenkette  an- 
gebracht. Die  Laifete  gestattet  30**  Elevation  und  6®  Depression. 

Die  Geschosse  sind  für  Kupferffihrung  eingerichtet  nnd  erhalten  ein 
Führungs-  und  ein  Centrirnngsband.  Normirt  sind  Panzergeschosse,  gewöhn- 
liche Zündergranaten,  Ringhohlgeschosse  und  Shrapnels.  Die  Projectile  sind 
2*8 — 4  Kaliber  laug  und  wiegen  35 — 50  Klg.  Das  Maximalgewicht  geböi-t 
d«n  circa  4  Kaliber  langen  Zflndergranaten,  'den  8*S  Kaliber  langen  Panier- 
geschossen  und  den  3  Kaliber  langen  Shiapnels  sn.  Das  Minimalgewicht  ent- 
spricht den  2  8  Kaliber  langen  Zündergranaten. 

Als  gewöhnliche  Geschätzladung  ist  15  Klg.  prismatisches  Pulver  vou 
!•  75  Dichte  normirt,  doch  kann  diese  Ladung,  ohne  eine  üeberaustrongung 
des  Rohres  befürchten  zu  müssen,  noch  um  1 — 1 '  5  Klg.  gesteigert  werden. 

Die  wichtigsten  Resultate  der  Vers  uc  ho.  sowie  die  näheren 
Umstände,  unter  welchen  die  Erprobung  durchgeführt  wurde,  sind  aus  der 
Tabelle  der  folgenden  Seiten  sn  entnehmnu 
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Tabelle  B.    HaapUchuasrapport  über  die  Vennohe  mit 
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Z.  G. 
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Marke  B 
16  -6  Klg. 

•  • 

•  • 

1        *  * 

!  Die  in  der  Rubrik  nWitterungsverhältnisse«  eingetragenen  Zeichen  und  Zahlen  bedeuten 

Thermometerstand,  Feuchtigkeitsgehalt  der  Luft  in  Procenten,  Gewicht  eines  Cubikraeters  Luft.  — 

'  Unter  rrLadungsdichte«  ist  der  Quotient  der  in  Kilogrammen  ausgedrückten  Pulverladung  and 
.\bwoicbungcn  nach  der  Höhe  und  Seite  gehören  dort,  wo  gegen  die  Scheibe  geschossen  wurde, 

I  (und  beim  bchiessen  g"gon  die  freie  Kheiie  auch  die  .Seitenabweichungen)  auf  die  mittlere  Distanz 
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der  30  Kaliber  langen  Kmpp'Bchen  15%» -Kanone. 
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der  Reihe  nach:  Windrichtung  und  Geschwindigkeit  in  Metern  pro  Secunde,  Barometerstand, 
In  der  Rubrik  «Geschosge»  bezeichnet  Z.  G.  ZönderCTanaten,  P.  G.  Panzorgeachoflse,  Sh.  Shrapnels.  — 
des  in  Cubikdeciinotern  ^regebenen  anfänglichen  Verbrennungsraumos  verstanden.  —  Die  50^i^en 
der  Scheibendistanz  (1521*7)  zu;  dagegen  beziehen  sich  die  mittleren  Längenabwcicliuiigen 
des  1.  Aufschlages. 
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Tabelle  B.    Hauptschussrapport  über  die  Vennohe  mit 


to 

ei 

tj 
a 

9 

■ß 
o 

w 

3 
ii> 

> 


CD 

a 

JS 
w 
'/3 


Wittenings- 
veihältiiissr 


o 

00 
CO 


B 

<u 

fit 

w 


o 

00 


B 


HU 


Klar. 
W...  1-1^«/ 
767-7%, 
22»  C. 

S  —  1-202  K. 


Klar. 
S.MiSS0..4-4«y 
764-8%, 
23- 5«  C. 

60X 
d  =  1-191  K. 


t  ^  SSW 

^  1 


Leicht  bewölkt 
WSW.  .7-1  *Y 
762-5%, 
20  4«  C. 
60X 


{»fernem  ' 
itrirangs- 

er  von 

^Bodendruck  nacbj 
den  Anzeigen  desj 

Geseboss- 
Gescbwindig- 
keit 

« 

iS 
'S 

ao 

ee 

M 

Ol 

scboss  mit  ku 
brungs-  u.  Ceii 
bände 

Ladung 
l'i-ismat.  Pulv 
1  75  Dicht 

-3 

iiodman- 
Apparates 

f  Noble'schen 
Crusber'a 

to 

auf  1500 
Entfernung 

1  1 
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Die  in  der  Rubrik  nWitterungsverbältnisse"  eingetragenen  Zeichen  und  Zahlen  bedeuten 
Thermometerstand,  Feuchtigkeitsgehalt  der  Luft  in  Procenten,  Gewicht  eines  Cubikraoters  Luft.  — 
I   l'ntcr  rLadungsdichte«  iit  der  Quotient  der  in  Kilogrammen  ausgOilrQt-kten  Pulvcrladung  und 
!  Abweichungen  nach  der  Höbe  und  Seite  gehören  dort,  wo  gogtMi  die  Scheibe  geächossen  wurde, 
I  'und  beim  bchiPHsen  g"g<^n  die  freie  Ebene  auch  die  Seitenabweichungen)  auf  die  mittlere  Distanz 
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der  30  Kaliber  langen  Kmpp'ichen  15% -Kanone. 
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der  Reihe  naebt  Wlndriditiin^  irad  Ocsehwiiid^kelt  in  Hetern  pro  Seeonde,  Barometerstand, 

In  der  Rubrik  ..(Ifschosse«  bezeichnet  Z.  G. ZQnderaranaten,  P.  G.  Panzergeschosse,  8h.  Shrapneln.  — 
des  in  Cubikdecimetern  gegebenen  anfänglichen  Verbrennnngsraumes  verstanden.  —  Die  bO^^igen 
dar  SelMibendittani  (1611  *y)  in;  dagegen  besieheo  sieh  die  mittleitn  Lingenabweiebungen 
eei  1.  Anfiebhiget. 
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Die  TabeUen  Ä  und  B  regen  sa  folgenden  Teigleiehen,  Bemerkongen  . 

und  Folgerungen  an. 

1.  In  Tabelle  A  ist  für  die  38 '5  Klg.  schwere  Panzergranate  des  30 
Kaliber  langen  15%-Kohres  bei  17  Klg.  Ladung  die  Anfangsgeschwindigkeit 
mit  575 *y  angegeben;  laut  TabeUe  B  wurde  beim  Proberohre  die  Anfangs- 
geechwindlgkeit  der  39 '9  Klg.  aehweren  Sbrapnels  bei  bloss  15  Klg.  Ladung 
mit  559^  ermittelt.  Es  ist  demnach  erwiesen,  dass  mit  30  Kaliber  langen 
1 5  %i -Rohron  die  in  der  Tabelle  A  ein?ostcllton  Anfangsgesrhwindigkeiten  und 
anfanglichen  lebendigen  Kräfte  nicht  nur  erreiciit,  sondern  sogar 
überschritten  werden  können. 

2.  Ans  den  Baien  der  TMieUe  A  folgt,  dass  beim  30  Kaliber  langen 
15%»  Bohre  die  Oesehossgeschwindigkeit  auf  1500^  Distans  noch  bei  442 
betragen  soll,  was  einem  GeschwindigkeitsTerlnste  Ton  135^  entspricht.  Lant 
Tabelle  B  hatten  die  bloss  35  Kltr.  srhwpion  ,   2'8  Kaliber  langen  Zünder- 
granaton  bei  11  Klg.  Ladung  auf  die  Entfernungen  0  und  1500  Geschwin- 
digkeiten von  577  und  424  *y,  d.  h.  sie  büssten  auf  1500 Distanz  153Tf 
Geschwindigkeit  ein;  dagegen  verlor  die  3*2  Kaliber  lange,  50  Klg.  schneif 
Pansergrumte  bei  15  Klg.  Ladung  auf  1500  *y  Entfbmnng  von  ihrer  An-  ' 
fangsgesehnindiiMt  (516  «y  )  bloss  92  . 

Sollen  die  erwfthnten  Geschwindigkeitsverluste  mit  einander  im  Einklänge 

stehen,  so  müssen  sie  sich  annähernd  wie  die  Quotienten  ans  den  Quadraten') 
der  Anfangsgeschwindigkeiten  c  und  den  ballistischen  Coefticienten  verhalten. 
Letztere  sind  aber  der  speciü.schen  Querschuittsbelastung  direct  und  den  Luft- 
widerstandscoeffioienten  verkehrt  proportional.  Um  die  spedfische  Quenchnitts- 
belastung  zu  finden,  mdsste  man  das  absolute  Gewicht  P  der  PiojeoUle  durch 
die  Fläche  des  grOssten  Ocschossqnerschnittes  dividiren;  nachdem  aber  der 
Divisor  für  die  zwei  letzten  Projertilf  derselbe,  für  das  erste  nur  unmerklich 
kleiner  ist,  so  können  ohne  besonderen  Fehler  die  absolnten  Geschossgewichte 
selbst  in  Rechnung  gebracht  werden.  Die  Luftwiderstandscoefhciouten  weichen 
.  —  halbwegs  fthnliche  Geschoflsköpfe  nnd  nicht  gar  an  sehr  von  einander  ent» 
femte  Geschwindigkeiten  vorausgesetzt  —  nur  wenig  von  einander  ab  und 
können  demnach  g&Dzlich  veiiiachlässigt  werden.  Somit  darf  der  Geschwindig* 
keitsverlost  in  unserem  Falle  durch 

^•'=^?  («) 

ausgedrückt  werden,  wo  A  eine  constante  Grösse  bezeichnet,  die  sich  in  der 
Proportion  kürzt,  also  nicht  weiter  zu  berücksichtigen  ist. 

Die  Rechnung  zeigt,  dass  sich  die  oben  angeführten  Geschwindigkeits- 
Terlnste wie  100: 118 : 68,  dagegen  die  ans  Gleichung  a)  entspringenden 
Zahlen  wie  100 :  III  :  62  verhalten.  Hiedurcli  ist  bewiesen,  dass  beim 
30  Kaliber  langen  15%»-Rohro  die  in  der  Tabelle  ^  angeführten 
(berechneten)  Endgeschwindigkeiten,  suwie  die  zugehörigen 
lobendigen  Kräfte  unser  Vertrauen  verdienen,  denn  sie  stimmen 
mit  den  Besultaten  des  Versuches  recht  gut  flberein. 

3.  Das  in  Tabelle  Ä  angegebene  DurchschlagsrenndgeB  der  15%»-8taU- 
granaten  ist  entschieden  nicht  an  hoch  gegiifbn,  wie  dies  mehrfache  Ver- 
suche bewiesen  haben. 


')  Uiebei  wird  das  quadratische  LoftwiderBtandsgeiets  als  zoliMigtTonuugesatstk 
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1.  Nachdem  die  Firma  Krupp  keine  Ursache  haben  dürfte,  mehr  xn 
versprechen  als  sie  leisten  kann,  und  durch  ilio  Versuche  bewiesen  wurde, 
dass  die  15  Probekanone  das  in  Tabelle  A  in  Aussicht  Gestellte  über- 
bietet, so  lässt  sich  annehmen,  dass  diese  Tabelle  ein  vollkommen  durch- 
dachtes und  mögliches  Geschötzsystem  r  epi  äsentirt ,  dessen 
Leistongen  wohl  kaum  hhiter  den  errechneten  sorfickbleibeD  werden. 

5.  Wie  schon  auf  S.  699  hervorgehoben  wurde,  ist  beim  schwereren 
Gosrhopso  der  Geschwindi««:keits-  und  Energie  Verlust  gerincrcr, 
hingegen  die  Ausnützung  des  Pulvers  noch  etwas  vollstuudigor 
als  beim  leichteren  Projectile.  Den  Zableubeweis  biefür  erbringen 
wir  dnrch  Nachstehendes:  Die  4  Kaliber  lange,  50  Klg.  schwere  Zflndergranate 
erlitt  bei  15  Klg.  Ladung  prismatisches  PnlTcr,  Marke  B,  auf  1500  *y  Distans 
einen  Geschwindigkeitsverlnst  von  101  *y  nnd  einen  Eners^everlust  von  1*33 
Meter -Tonnen  pro  Quadratcentiineter  gr^^ssten  Geschossquerschnitt;  ferner 
betrug  die  lebendige  Kraft  des  Projoctilcs  an  der  Mündung  .'{'GO  Meter- 
Tonnen  pro  Quadratcentimeter  Geschossquerschnitt.  Dagegen  verlor  die  2*8 
Kaliber  lange,  35  Klg.  schwere  Zfindergranate  bei  gleicher  Ladung  auf 
1500^  Distans  an  Geschwindigkeit  153*9»  an  Energie  1*52  Metertonnen 
pro  Qnadratcentimeter  Querschnitt,  wobei  die  Anfangsenergie  mit  3*35  Meter- 
Tonnen  ermittelt  wnrtlo.  Es  vorlialten  sich  daher  hol  diesen  zwei  Geschossen 
der  Reihe  nach  die  Gr^chwindigkoitsverluste,  Eaergieverlusto  und  Nutzeffecte 
wie  1  :  1-51,  1  :  1-14  und  1  :  U  91. 

6.  Die  Trefffthigkeit  der  langen  Geschosse  befriedigt  im 
gleich  hohen  Grade  wie  jene  der  kfirzeren,  so  dsss  erst  ein  bei 
gleichen  Witterungsrerhlltnissen  ausgeführter,  andauernder  Yersuch  mit 
Bestimmtheit  erkennen  liesse,  ob  die  längeren  oder  die  kOneren  Projectile 
besser  schiesseu. 

Mit  der  Pulversorte  Ä  sind  die  Treffresultate  minder  günstig  als  mit 
jener  B,  was  Termnthlich  dnrch  die  grosseren  Abweichungen  in  den  Anfongs- 
gwdiwindigkeiten,  welche  bei  Benittsnng  des  Pulvers  Ä  oonstatirt  wurden, 
bedingt  ist. 

7.  Die  Gasdrücke  sind  stets  relativ  klein  und  unter  sonst 
gleichen  Umständen  bei  schwereren  Projectüen  i^rOsser  als  bei  leichteren.  Die 
relativ  kleinsten  Gasspannungen  treten  bei  Benützung  des  Pulvers  ß,  die 
grössten  bei  Anwendung  des  Pulvers  A  auf. 

Der  Eerbemeiselapparat  indicirte  stets  kleinere  Gasdrficke  als  der 
Qnetschapparat  (Cmsher),  was  ebenso  wenig  erklärt  werden  kann,  als  die  in 
den  Noten  auf  S,  698  nnd  699  betonte  gogensätzi'j:^  Erscheinung.  Die  Grosse 
der  sich  ergehenden  DifTorenzeu  hat  nichts  Befromdeudes  an  sich,  denn  durch- 
schuittlich  betragen  dieselben  imt  circa  100 — 200  Atmosphären. 

8.  Der  Bflcklauf  ist  bei  der  15%fProbekanon0  sehr  gering 
und  gleiohmässig  und  manifestirt  den  hohen  Wert  der  hydraulischen 
Bremsen. 

9.  Die  mit  der  15  %»-Probekauone  erhaltenen  Resultate  lassen  sich  mit 
den  Leistangen  anderer  15 -Geschütze  nicht  gut  vergleichen.  Das  einzige 
Geschütz,  welches  mit  einiger  Berechtigung  zum  Vergleiche  herangezogen 
werden  kann,  ist  die  neue  englische  Gsüllige  Hinteriadkanone.  Die 
Sache  ist  jedoch  auch  hier  misslich,  denn  es  fehlen  uns  genflgende  Daten ;  wir 
bieten  daher  in  Betreff  der  6zö]IiL,'cn  engüschen  Hinterlader  nur  was  Torliegt 
nnd  geben  die  Quellen  gewissenhaft  an. 
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a)  MiHlmlungen  des  Militär  -  Cmnitc  8  f  Jakrgaug  lti78,  Notizen, 
8.  196  md  197.  Rohr:  Katiber  152*4'%i,  Oewielit  8968  Klg.,  Länge 
3698%  =  24*27  Ealibor,  wotod  19*1  Kaliber  anf  die  geiogese  Bobrnng 

und  3*78  Kaliber  anf  don  erweiterten  Kaidusraum  entfallen,  Zngsahl  16, 
Drallänge  90  und  Kaliher;  Ladong:  I  J  -97Kli,'.,  Ge sc  1h> ?  sg"? wi  ch  t  o: 
32-43,  30-:^9,  :{()'28,  ;52-4:{,  ;J6-52,  .'J7 '^n  Kl-.:  A  nfan  -  sgesck  wi  ndig- 
keiten:  G<)'i-7G,  G21'  l«,  Ü25-70,  605*59,  577  55,  579 'Gö;  berechnete 
Anfangs cnergio  pro  Quadratcentimeter  Geschossiiaerscbnitt:  3*30,  3*81, 
3*81»  3*82,  8*40,  3*51  Meter-TomMn. 

h)  Vo  r  j  ä  h  r  i  ir  f  •  MiUhtilungcnn,  S.  477.  Rohr:  1  Tonnea 
schwer  mit  G"  Seelendurchmesser.  Ladung:  17*00  KJg.;  G  e  s  c  h  o  s  s- 
go  wicht:  36 '29  Kl?;. :  Anfaugsgeschwindigkei  t  des  Geschosses: 
627*23  "V;  berechnete  Anfangsenergie  pro  Quadratcentimeter  Geschoss- 
qaerscbnitt:  8*99  Ketertonneii. 

Die  Torstebendeii  Zahlen  beweisen  die  grosse  Leistungsfähigkeit 
der  6z0lligen  englischen  Hinteriadkanone;  ob  diese  flesehfitse  der 
Gzölligen  Kr iip p'scltet)  Probekanone  ebenbürtig  sind,  können  wir  aber  vor- 
läufig n"cli  nicht  boiirthollen  '). 

£iu  kurzer  Kückblick  auf  das  Gesagte  beweist,  das»  die  aiteu,  d.  h. 
vorhandenen  Söhre  sowie  deren  Mnnition,  in  Imnem  die  Forderangen  der 
Nemeit  nicht  mehr  befiiedigen  werden.  Nachdem  aber  eine  erhebliche 
Steigerung  der  Leistungsfähigkeit  dieser  Rohre  total  oumfiglich  ist,  so  werden 
der  Reihe  nach  alle  Mächte  gezwungen  sein .  sieb  ein  neues  Marine-  und 
Küsten-Ariillerie-Matoi  ial  zu  kaufen  oder  /u  schatlou,  dessen  Ciiarakteristik  die 
Worte  nlauge  Uuhre,  lange  Geschosseu  ausdrücken.  Sc. 


Ueber  die  Erprobung  einer  25^  Palmkran tz-  (Nordenfeit-)  Mitrail> 
lense  in  Spanien  entuolinieu  wir  einem  uns  zugegangenen  gedruckton  spa- 
nischen Berichte  Nachstehendes. 

Im  August  d.  J.  wnrde  daselbst  eine  verbesserte *)  25^  Palmkranti- 
Mitrailleuse  in  Gegenwart  zweier  Commissionen  (eine  bestehend  aus  Marine- 
Artillerie -Officieren,  die  andere  ans  Artillerie -Officieren  der  Landmacht) 
erprobt. 

Am  or^^ten  Vorsucitstage  wurden  6Ö0  Schüsse  ohne  jeden  Anstand 
abgegeben  und  hiebei  ermittelt: 

1.  Die  Fenergeschwindigkeit  ohne  scharfe  Zielweise;  neue 
Patronen  mit  Stahlgeschossen  in  metallener  Ffthrongshfllse. 


')  Dem  Vernehmen  nach  dftrftea  aveh  die  Laietaoffeu  der  itüübnoaMsa  16^ 
Uchatius-KustonkanoDen  hinter  janaii  der  lb%  Krapplcnea  Pwbekmioiie  niebt  weit 

zuräckbieiben. 

')  Diene  von  der  englischen  Admiralitftt  angenommene  ^verbesserte*  HitnüDense 
iiiitorscbeidet  sich  von  den  zuerst  goliofcrton  in  oinitrcit  Details,  der»*!!  Zweck  vorxags- 
weifte  darin  besteht,  die  Bedienung  der  Waü'e  vollends  gefahrlos  zu  machen.  Die 
85*%i-Mitnittea8en  der  k.  k.  Marine  werden  bn  analoger  Webe  umgestattet* 


40  Schnss  in  9  Secunden  \ 
40  n  n  10  n 
40  »  n  12  n 
40  ff  n  10  ff 
40     7)      ff    9  ff 


Während  je  40  Schlissen  (gefälltes  Patroneu- 
magasin)  bediente  die  Mitraillense  ein  Mann; 
2  Serien  gaben  ganz  ungeübte,  8  Serien  etwas 
eingeübte  Leote  ab. 


.  M  by  Google 
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Aub  diesen  Besultateu  folgt  eiue  mittler^  Feuergeschwindigkeit 
von  circa  240  Schuss  pro  Minute. 

2.  Die  Feuergetchwindigkeit  nnd  Tr eff fthigkait  bei 
Hcbarfer  Zielweise;  Distanz  300 *y ,  ältere  Patronen  mit  StahlgeBehoesen. 
Ziele:  3  Holzscheiben  von  4  "V  Breite  und  2  Höhe,  4*^  von  einander 
entfernt  in  verschiedener  Höhe  aufgestellt.  Nach  Abgabe  von  je  40  Schassen 
werde  die  Zielscheibe  gewechselt. 

Besultate:  240  Schfisse  mit  143  Treffern  in  Minuten  gelöst, 
wobei  die  Zeit  für  des  Wecbseln  der  Fatronenmagasine  und  das  üebeigehen 
Yon  einem  Ziel  auf  das  andere,  sowie  die  durch  den  Gebianeh  älterer  Patronen 
bedingte  Verzögerung  eingerechnet  wurde. 

3.  Die  Feuergeschwindigkeit  und  T  r  e  1  f  ü  h  ig  k  e  i  t  bei 
scharfer  Zielweise;  Distanz  300^7,  neue  Palyoueu  mit  Stahlgeschossen 
in  metallener  Fnhrungshnlse.  Ziel:  eine  Holzscheibe  von  4^  Breite  und 
2"^  H9he. 

Resultate:  120  Schüsse  mit  94  Treffern  in  45  Seeunden  abgegeben, 
die  Zeit  zum  Wecliseln  der  Putronenraagazine  mitgerechnet. 

4.  Die  Feuergeschwindigkeit  und  T  r  e  f  f  ä  h  i  g  k  e  i  t  1»  e  i 
scharfer  Ziel  weise;  Distanz  300  ,  neue  Pationeu  mit  Stahlgeschossea 
in  metallener  Fflhrangsbfllee,  Ziele  wie  beim  swdten  Yersnche,  docb  wurde 
das  Ziel  nach  je  4  SißbUssen,  d.  b.  nacb  jeder  Lage,  geweebeelk 

Besnltato:  120  Scbfiase  mit  96  Treffern  in  4  07  Minuten,  die  Zeit 
sum  Wechseln  der  Patronenmagazine  und  der  Zielpunkte  mitgerechnet. 

Am  zweiten  Versuchs  tage  wurden  22U  Patronen  mit  Stahlgeschossen 
in  Führungshülsen  ohne  jedweden  Anstand  verschossen.  Das  Ziel  bildeten 
swei  Stahlbleche  von  S  *y  Bnite  nad  1  *y  Hdbe,  welebe  mit  einem  Intervalle 
TOD  1  nf  binter  einander  aufgestellt  waren;  das  erete  Blech  war  10,  das  zweite 
b%t  dick.   Die  Besultate  waren  folgende: 

Distanz  300  und  420 :   die  Geschosse  durchschlugen  beide  Scheiben. 

Distanz  700  *7 :  die  Geschosse  durchschlugen  das  erste  Stalilblech,  wobei 
sich  ihre  Direction  derart  änderte,  dass  sie  das  zweite  Blech  gar  nicht  trafen. 

Am  dritten  Verencbetage  wurden  287  Scbfiase  ohne  jede  Stockung 
abgegeben.  Dieeer  yersach  gliederte  eich  wie  folgt 

1.  Scharfe  Zielweise  auf  1000  Yarda  Diatanz  gegen  eine 
Scheibe  von  4^  Breite  und  2  Höbe;  Patronen  wie  am  zweiten  Ver- 
suchstage. 

Besultate:  83  Schusse  mit  41  Treffern  von  Ofücieren  abgegeben, 
welche  zom  erstenmale  mit  dieeer  Wallii  fonerten. 

9.  Beschieaaang  der  oben  erwähnten  Stahlblecheebeiben, 

u.  z.:  a)  auf  700  Yarda  Entfernung  mit  Stahlprojeetilen,  welche  einen  metal- 
lenen Mantel  erhielten,  6)  auf  1000  Yards  Distanz  mit  Stahlgeschossen  in 
metallener  FührungshOlse  und  mit  solchori,  welche  mit  einem  Gas-check  und 
einem  F'Qhrungsriuge  aus  Kupfer  versehen  waren. 

Beeultate;  Auf  beide  Dietaazen  gingen  die  Geschosse  durch  daa  erste, 
10%»  dicke  Blech,  docb  hatten  aie  nicht  die  hinreichende  Kraft»  um  anch  das 
5*%!  dicke  Blech  zu  durchschlagen. 

Schlussbemerkung.  Bei  den  vorbeschriebenen  Versuchen  wurde  die 
Mitnulleuse  öfter  gewissenhaft  untersucht  und  stets  das  exacte  Spiel  aller 
Tbeile  constatirt.  Während  der  Versuclie  brachen  weder  Federn,  noch  Extrac- 
teien  ete»,  daber  aneh  kein  Anawecbaehi  schadhafter  oder  gebrochener  Instand- 
{heile  stattfiind.  ^  8c. 
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Probefftlirt  der  Livadia.  —  Wir  entnehmen  den  nTimesu  nnd  dem 
nEnginecringu  folgende  Details  über  die  Probefahrt  der  kais.  rassischen 
Tacht  LiVADiA.  —  Unter  dem  Vordtu  dos  mseischen  Admiralen  Likatschoff 
und  in  Beisein  einer  grossen  Annbl  roasiecher  nnd  fremder  See-OIBdere  und 
Sclüifban-Lilgeilienre  wurde  Donnerstag  den  7.  October  die  erste  Probefahrt  in 
See  vorgenommen.  Die  Proben  dauerten  sechs  Stunden,  während  welcher  Zeit 
ununterbrnclion  gefahren  wurde;  die  dabei  erreichte  Geschwindigkeit  war  15 
Knoten  durch  Peilung  und  15*/,  Knoten  durch  Log.  Nachdem  die  contract- 
lich  festgeeetale  GeachiHndigkeit  Mos  14  Knoten  betrug,  moss  das  enidt« 
Besaltat  ein  glAmendes  genannt  werden. 

Samstag  den  9.  October  wurde  die  Probefahrt  fortgesettt;  diesmal  wurde 
die  gemessene  Meile  tu  wiederholten  Malen  abgelaufen  und  swar  mit  folgenden 
Kesultaten : 

erster  Gang   16  Knoten 

sweitor   »    15*652  n 

dritter    n   16  n 

vierter     n    15*755  n 

fünfter    n   16        n  nnd 

sechster   n    15*755  n 

Es  erreichte  demnach  das  Schiü  im  Mittel  15  *86  Knoten  mit  einer  Maschinell* 
kraft  Ton  19.383  indieirter  PMekraft. 

Wie  oben  erwfthnt^  sollte  das  Schiff  contmetlieh  14  Meilen  laufen  nnd 
dies  bei  einem  Deplacement  von  3900  Tonnen  und  10.500  indieirter  Pferde- 
kralt  Die  Maschinen  entwickelten  fast  2000  Pferdekraft  mehr  und  das  Schiff 
realisirte  fast  zwei  iMcilcn  über  die  bedungene  Anzahl.  Wir  finden  leider  das 
Deplacement,  welches  das  Schilf  bei  der  Probefahrt  hatte^  nirgends  angegeben, 
es  steht  Jedoch  ansser  Zweifel,  dass  das  Sehiff  aneh  bei  TSigrteserteDi 
csment  nnd  ohne  den  üebersehnss  ?on  2000  Pferdekraft  die  QeschwindigMt 
YOn  14  Knoten  eneicbt  hätte. 

Die  Zeit,  welche  das  Schiff  zum  Ablaufen  der  oben  angegebenen  Gang« 
an  der  gemessenen  Meile  benöthigte ,  wurde  au  einem  von  der  eogliechen 
Admiralität  zur  Verfügung  gestellten  Chronographen  abgelesen. 

Es  ist  sehr  sn  bedanem,  dass  es  die  Umstinde  nicht  erlaubten,  eine 
Serie  Ton  Proben  vorzunehmen,  um  den  Widerstand  des  Schilfes  bei  Torsehie- 
denen  Geschwindigkeiten  festzustellen. 

Wie  man  voraussah,  hat  das  mit  voller  Dampfkraft  laufende  Schiff  eins 
grosso  Bugwelle  aufgeworfen;  auch  das  Kielwasser  war  sehr  bewegt. 

Die  Maschine  arbeitete  vorzüglich;  kein  einziges  der  mit  Parson's 
Weissmetall  gefutterten  Lager  ist  warm  gelanfen.  Die  SchranbenpropeUer  der 
LiVADiA  sind  ans  Parson*s  Manganbronze  gefertigt;  die  Fest^keit  dieses 
Materiales  erlaubt  es,  dieselben  im  Vergleiche  sn  anderen  Schrauben  um  ein 
bedeutendes  schwächer  zu  halten. 

Es  wäre  interessant  gewesen  zu  erfahren,  welchen  Einfluss  die  Neigung 
der  Schranbenwelleu  auf  die  Lage  im  Wasser  doa  in  voller  Fahrt  begriffenen 
Schiffes  ansfibte,  d.  h.  wie  Tiel  dadurch  das  Torderthofl  ans  dem  Wtsser 
gsdrftngt  wurde.  — 

Bei  dem  nach  der  Probefahrt  abgehaltenen  Festbankette  hielt  II«  Pearcs, 
der  Erbauer  der  LiVADiA.  eine  längere  Ansprache  an  die  Anwesenden,  in 
welcher  er  bemerkte,  dass  der  Erfolg,  welchen  die  Livadia  aufzuweisen  hat, 
eine  neue  Aera  in  der  Construction  der  Schiffe  zur  Folge  haben  wird.  Der 
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BeiMode  begnüge  sieh  heaizntago  nieht  mehr  mit  einer  Gesehwindigkeit  Ton 

10 — 15  Knoten;  es  sei  daher  die  Aufgabe  der  Ingenieure,  nicht  Schiffe  zu 
hauen,  die  16—18  Knoten,  sondern  solche,  die  20 — 25  Knoten  laufen.  — -> 
Durch  die  LlVADlA  sei  das  Problem,  ein  starkes  und  zugleich  angenehm  zu 
.bewohnendes  Schiff  zu  bauen  ,  welches  nebst  i,'rossor  Stabilität  auch  hohe 
Geschwindigkeit  zu  erreichen  im  Stande  ist,  auf  das  glauzendste  gelöst  wurden. 
Weiten  ffthrte  M.  Pearce  an,  dasa  in  den  letzten  xw91f  Jahren  die  Fort- 
schritte im  8chifiR)au  durchaus  nicht  so  bedeutend  waren,  ab  sie  es  hätten 
sein  können,  besonders  wenn  mau  sie  mit  jenen  vergleicht,  die  sowohl  in  der 
Erzeugung  und  Verarbeitung  des  Stahles  und  anderer  Matcriale',  als  auch  in 
den  anderen  Zwtngeu  der  Technik  in  diesem  Zeiträume  gemacht  wurden.  — 
Trotz  der  Vorortheiie,  die  man  noch  immer  diesem  Schiffe  entgegenbringt, 
wird  ee  in  mancher  Sichtung  als  ein  neuer  Typ  angesehen  und  oh  seiner 
Vorzüge  auch  nachgeahmt  werden.  —  Ferners  meint  Mr.  Pearce,  dass  jene, 
welche  die  Einwendung  vorbringen,  dass  zwischen  dem  Deplacement  und  der 
Maschinenkraft  nicht  das  richtige  Verhältnis  bestehe,  sich  vor  Augen  halten 
müssen,  dass  bei  einem  Kriegsscliitl'e  die  erste  Bedingung  Stärke  und  Stabilität 
der  Plattform  sei,  während  die  anzuwendende  bewegende  Ki-aft  duch  erst  iu 
xweiter  Linie  in  hetracht  au  ziehen  kömmt.  Der  Bau  der  Liyadia,  sagt 
Mr.  Pearce,  ist  einer  aussergewOhnlichen  Kritik  unterzogen  worden.  Fast 
sämmtliche  Schiffbauer  Knirlands  erklärten  sich  gegen  das  Constructionssystem} 
einige  gingen  sogar  so  weit,  dass  sie  die  Annahme,  das  Schiff  könne  14  Meilen 
machen,  als  eine  Lächerlichkeit  bezeichneten.  Die  schärfsten  Kritiken  kamen 
aus  Rnssiaud,  und  eines  der  dortigen  Blätter  brachte  die  Sensationsnachricht, 
dass  die  Livadia  hei  der  Proheährt  7  Meilen  zurflckgelegt  habe,  welche 
Nachricht  auch  in  die  Blätter  anderer  Länder  fiberging. 

Mr.  Pearce  schliesst  seine  Bede,  indem  er  behauptet,  dass  ein  gelun- 
generes Schiff  als  die  LlVADIA  bis  jetzt  noch  nicht  gebaut  wurde,  und  be- 
glückwünscht die  russische  Regierung  und  den  Grosslürston  Constantin,  dass 
sie  trotz  der  allgemeinen  tiegenvorstollungen  die  Baulegung  desselben  an- 
ordneten, was  sähst  die  eagUsdie  Admiialitftt  nicht  getbaa  haben  wfirds. 

H. 


Kenbauten  für  die  englische  Marine.  —  Vor  kurzem  wurden  zu 
Devonport  zwei  ■  neue  Schiffe  für  die  englische  Marine  in  Bau  gelegt.  Dieselben 
werden  die  Kamen  Hebodtb  und  Htagehth  fuhren  und  gehören  einer  Ter- 
beeserten  MCTiNE-Classe  an.  Bei  einer  um  20'  grösseren  Länge  und  um 
2'  grösseren  Breite  wird  das  Deplacement  um  296  Tons  höher  sein,  also 
1420  Tuns  gegen  1124  Tons  der  MüTlNE  betragen.  Ferner  wenlen  die  neuen 
Schiffe  ö  statt  6  Geschütze  führen.  —  Die  Kosten  sind  mit  45.000  £  — 
20.000  £  für  Baumateriale,!  25.000  £  für  Arbeitskraft  —  veranschlagt. 


Probefahrt  eines  neuen  Torpedobootes  1.  Classe  der  englischen 
Marme.  —  Wie  •nTimcsu.  vom  September  d.  J.  schreiben,  wurden  vor 
kurzem  an  der  gemessenen  Meile  zn  Stokes  Bay  Geschwindigkeitsproben  mit 
einem  neuen  Torpedoboote  I.  Classe  vorgenommen.  Dasselbe  ist  in  mancher 
Beziehung  Ton  jsnen  Booten  Tersohieden,  die  bis  nnn  gebaut  wurden.  Bei  dem 
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gewAbnliehen  Torpedobootstyp  hat  man  der  bibberen  Geschwindigkeit  im  be- 
deutenden Masse  die  Seetüchtigkeit  geopfert  und  dabei  ein  Maximam  an 

Geschwindigkeit  erreicht,  das  doch  nur  bei  der  Probefahrt,  dann  jedoch  ant^r 
gewöhnlichen  Verhältnisspu  nie  mehr  zu  erreichen  war.  Die  neuen  Boote 
jedoch  sollen  Seetüchtigkeit  mit  Schnelligkeit  vereinen.  Aus  diesem  Grunde 
worden  sowohl  Schiffskörper  als  Haschinen  stärker  gehalten  nnd  sind  die 
Bimenrionen  flberhanpt  etwas  grösser  als  jene  der  LiGHTMiNO-Classe.  Die 
Länge  beträgt  93',  die  Breite  12'  6",  während  der  Freibord  um  1'  höber 
ist  als  jener  der  Torpedoboote  I,  Classe.  —  Der  Tiefbau?  beträgt  vorne 
3'  6".  achter  .5'  6":  man  erwartet,  dass  Stabilität  des  Körpers  und  Fassuugs- 
raam  der  KohlendepOts  es  diesem  Boote  möglich  machen  werden,  längere  Zeit 
nnd  selbst  bei  schwerem  Wetter  nnabhftngig  Ton  dem  Panserscliiffe  cn  ope- 
riren,  dem  es  etwa  beigegeben  ist. 

Bei  der  Probefahrt  wehte  der  Wind  —  Stärke  4  bis  5  —  in  der  Curs- 
richtnngr,  und  der  Seegang;  war  pan/,  dazu  geeignet,  die  Seetüchtigkeit  des 
Bootes  zu  versucheu.  Es  wurden  an  der  gemessenen  Meile  sechs  Gänge  ge- 
macht, die  als  Mittel  der  erzielten  Geschwindigkeit  16*5  Knoten  ergaben. 
Dieses  Besnltat  war  nicht  mit  der  höchsten  erreichbaren  Aniabl  Ton  Rota- 
tionen erreicht  worden,  sondern  mit  einer  Maschinenkraft,  welche  die  gleiche 
Geschwindigkeit  eine  boliebic:  lanpo  Zeit  hindurch  hätte  aufrecht  erhalten 
können.  —  Wonn  das  Steuer  hart  au  Bord  gelegt  wurde,  war  keine  Neiguug 
des  Boutes  wahrnehmbar;  die  durch  die  Maschine  verursachte  vibrirende  Be- 
wegung blieb  bloss  auf  die  Theile  ganz  vom  und  ga^z  achter  beschränkt. 

H. 


Bas  Yarrow'iohe  Torpedoboot  der  italienischen  Marine.  —  £s  ist 
bekannt,  dass  es  der  Finna  Tarrow  A  Co,  zo.  Poplar,  welche  sieb  Mher 
ausschliessUch  mit  dem  Ban  Ten  Dampfbarkassen  besdiiftigte,  gelangen  ist, 

Torpedoboote  zu  constmiren,  die  sowohl  in  Bezug  auf  die  Formen  und  den 
Verband  des  Körpei-s  als  auch  in  Hinsicht  des  Betriebsapparates  und  des 
Dampf geuerators  allen  Anforderungen  entsprechen,  welche  man  an  ein  der- 
artiges Fahrzeug  stellen  kann. 

Die  ersten  Ton  der  erwähnten  Firma  gebanten  Torpedoboote  haben  den 
grossen  NachtheU,  dass  sowohl  die  Torpedos  als  andi  das  zn  ilirer  Bediennng 
erforderliche  Personale  anf  Deck,  ohne  jeglichen  Schutz  den  kindlichen  Plo- 
jectilen  ausgesetzt  ist. 

Auf  den  neuesten  Torpedo  -  Lanrirl)ooten  sind  sowohl  die  selbstthätigen 
Torpedos  als  auch  das  Bedienangspersouale  durch  ein  Ualbdeck  geschützt, 
welches  nicht  nnr  das  Anssehen  des  Bootes  TerschOnert^  sondern  anch  eui 
genügend  grosses  Locale  znr  Hantierung  der  Torpedos  bildet;  das  Lanciren 
derselben  erfolj^t  durch  zwei  Ausstossrohre ,  welche  sich  0*6%»  über  don 
Wasserspiegel  befinden.  Diese  Boote  sind  auch  mit  den  nöthigen  Vorrich- 
tungen versehen,  um  Auslegetorpedns  führen  zn  können. 

Das  von  der  italieuischeu  Marine  erworbene  Torpedolahrzeug  ist  wie  alle 
neneren  Tarrowboote  mit  nrei  Badem  versehen;  das  Bngmder  ist  3  Meter 
Tom  Vorsteven  hostallirt. 

Die  Balken,  Spanten.  Kiolsih weine,  wasserdichten  Schotte,  die  Anssm- 
hautbepUttung  and  das  Kalbdeck  sind  aus  Bessemerstahl  hergestellt. 
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Dift  Hanptdimawioiitii  ditBW  BooIm  sind:  Lftoge  iwischen  den  Perpen- 
dikeln 24*38  ^;  grtiste  Breite  2-44  «V;  Flicheninhilt  des  eingetanehten 

Theils  des  Haoptspantes  139  Quadratmeter. 

Der  Körper  ist  durch  9  Schotte,  wotob  6  wasserdicht,  in  10  Ahthei- 

luugen  getlieilt. 

Die  erste  Abtheiiuug  vorne  ist  durch  das  sogenannte  CoUisionsschott 
abgeschlossen,  welches  im  FUle  das  Fahraeng  leck  springen  seilte,  das  Ueber- 
fliessesi  d«  Wassers  an  den  anderen  AbtheUnngen  hintanhftlt.  Sine  ebenfhUs 
wasserdidit  abzüschliessendo  OefTunng  fOhrt  vom  Deck  aus  zu  dieser  Abtheilnng. 

Die  zweite  Abtbeilung  dient  als  Wasserdepöt  zur  Speisung  des  Dampf- 
eiieugers;  ein  Kohr  führt  von  dieser  Abthoilung  zum  Condensator. 

Die  dritte,  durch  wasserdichte  Schotte  abgeschlossene  Abtheiiuug  dient 
als  Wohnraum  für  die  Hannschaft  In  dieser  Abtheilnng  befindet  sich  der 
Brunnen  des  Bugmders,  welches  im  Bedarlhfalle  mit  entsprechender  Schrauben- 
Vorrichtung  gesenkt  werden  kanu. 

Die  vierte  Abtheilung  dient  als  Maschinenraum. 

Iii  der  fünften  Abtheilung  ist  das  Steuerrad  der  beiden  KuderO'Tr»**/ 
über  Deck  installirt;  der  Steuermanu  ist  durch  ein  Stuhlschild  geschützt, 
welches  mit  entsprechenden  ChicklAchem  Teisehen  ist  Diese  Abtheflnng  dient 
ebeniaUs  als  Wohnraum.  In  den  beiden  Schotten  sind  Glasftnster  angebradit, 

um  in  den  Maschinen-  resp.  Kesselraum  blicken  zu  kOnnen.  Ein  Glocken- 
telegraph und  die  Handhabe  der  Dampfpfeife  siud  im  Bereiche  des  Steuernden. 
Der  Telegraph  dleut  zur  Uebertraguncr  der  Commandos  in  die  Maschine.  Die 
Schotte  dieser  Abtheilung  siud  nicht  wasserdicht  hergestellt,  sondern  mit  Oeff- 
nnngen  versehen,  um  mittela  eines  Ventilators  die  Luft  in  diesem  und  dem 
Maschinenräume  zu  erneuern. 

In  der  sechsten  Abtheilnng  befindet  sich  der  Dampfkessel.  Dieses  Local 
ist  genügend  gross,  um  nebst  dem  Dampferzeuger  und  3  Tonnen  in  Säcken 
gestauten  Kohlen  auch  den  Uuterkunfteraum  f&r  das  Maschinenpersonale  auf- 
zunehmen. 

In  die  siebente  Abtheiloig  strOmt  die  nur  Bneugnng  des  kfinstUahen 
Zuges  im  Kessel  Tom  Ventilator  herbeigeschaSle  Luft   Von  den  Schotten 

dieses  Baumes  ist  nur  die  achtere  wasserdicht. 

Die  achte  Abtbeilung  ist  wasserdicht  und  dient  dem  Dampfkessel  als 

Bauchkam  uier. 

Die  neunte  Abtbeilung  ist  als  Unterkunftsraum  für  die  Ofüciere  ent- 
sprechend eingerichtet. 

Die  zehnte  und  letzte  Abtheilung  ist  ToUständig  wasserdicht  abgeschlossen 
und  kann  gleich  der  vordersten,  im  Falle  liogere  Fahrten  Torgenommen  werden 
sollen,  als  Kohlondep<'»t  benützt  werden. 

Sämmtliche  Abtheilungen  des  Torpedobootes,  mit  Ausuahme  der  au  den 
Extremitäten  befindlichen,  haben  auf  Deck  je  eine  Luke,  deren  Deckel  sich 
nach  oben  Öffiaet  und  sowohl  Tom  Innern  der  Locale  als  auch  TOm  Deck  ans 
bedient  werden  kann.  Das  Steuermaonidocale  und  der  Kesselraum  werden  von 
je  drei  Deckgläsern  erleuchtet. 

Der  Kessel  hat  zwei  elliptische  Schornsteine,  deren  grosse  Achsen  per- 
pendiculär  zur  Mittschilfsebene  stehen.  Die  Disposition  derselben  ist  folgende: 
Aus  der  Bauchkammer  reicht  an  jeder  Bordseite  ein  elliptischer  Stutzen  hervor, 
deastn  Bode  derartig  abgesehnitten  ist,  dasa  es  im  Q^ierschnitte  einen  Kreit 
4aiBt6llt(  anf  diiae  Stotaen  sind  die  eigentlidhen  Sehomsteine  mfgesetct, 

4T» 
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welche,  da  ihr  mitone  Eode  tbenfaUs  eineft  kruafi^igen  Querschnitt  besitxt, 
nach  abwirto  und  gegen  adrter  geneigt  werden  kOanen. 

Nach  Angabe  des  Con&tructenrs  sollte  diese  Sysiemianing  der  Sehom- 
steine  den  Zweck  haben,  den  Ranch  dem  Auge  des  Feindes  zn  entziehen,  nm 
das  Boot  HO  lange  al^  möglirh  unentdeckt  zu  lassen;  es  reigt  sich  jedoch, 
dats  dies  weder  bei  Tag  noch  bei  Nacht  zutrifft,  da  der  Baach  stets  das  Be- 
etrehm  bat,  ao&osteigen. 

Die  Haoptdimemionen  der  roraOgliehflien  Banttüfle  dieaea  Beetee  abid 

folge  rid<!: 

Querschnitt  der  Dfrlvbalken  3*4  X  Vt" 

Spanten  und  Kielschweine  aus  einfachen  oder  doppelten 


Die  Maschinen  sind  nach  dem  Compoundtyp  mit  Oberflächen-Condensator 
construirt,  di«?  Zylinder  verkebrtliegend  und  directwirkend.  Der  Dampf  tritt, 
naclidern  or  im  Huciidruckcylinder  gewirkt  hat,  durch  zwei  Seitencanäle,  welche 
gQwis8erma.<^sen  den  Dampfmantei  dieses  Cylioders  bilden,  in  das  Dampfreservoir. 

Die  Oylinder  sind  aoi  Goaaeiscu;  jeder  derselbw  iat  eepant  gegossen. 
Sie  rind  aittelat  Sehranbenbolien  miteinander  Terbnnden.  Zn  diesem  Zwedie 
besitzt  der  Niederdrackcylinder  einen  zum  Schiebei^iegel  parallelen  Flansch, 
an  welchem  die  Flansrhun  der  Aiisströmungsöffnangen  des  kleinen  Cylinders 
anliegen.  Der  Schicberspiege)  des  grossen  Cylinders  ist  mit  dem  Cylinder 
selbst  aus  einem  Gusse  geformt,  während  jener  des  kleinen  Cylinders  aus 
Beeaemermetall  hergestellt  nnd  mit  80  Sebnuiben  an  den  QfäaMkürpw  be- 
festigt ist. 

Die  Schieberventile  mit  Doppelft£fnungen  sind  ans  Brome,  jenes  des 
Hochdruckcylinders  ist  mit  einem  von  Mr.  Yarrow  ecdaebttn  Sntlastnnga- 

Schieber  versehen. 

Die  aus  einem  massiven  Stücke  gebildeten  Kolben  sind  ebenfalls  ans 
OoaNieen,  die  Metallpaokmigen  ans  Baesemeittabl  hergmtellt 

Die  Kolbenttangen,  Pl^lstangen,  die  Enrbelwalle,  die  SebranbenweUe, 

die  Schieberstangen,  Ffihnmgsbogen,  Ezeenteretangen,  die  Träger  und  ünter- 
stOtzuugsknie  der  Cylindor  sind  aus  Bessemermetall ,  die  Geradführungen  der 
Kolbenstangen  und  das  Ihucklagor  aus  Hronze,  ebenso  die  Lagerschalen ;  doch 
sind  letztere  mit  Weissmetali  ausgegossen. 

Da  die  M aeohhie  ror  dem  Kessel  installkt  ist,  so  mtsa  dia  Sdnranben- 
walle  unter  dem  Kessel  dnrchgehen.  Die  Welle  arbeitet  in  einem  ms  %- 
sölligem  Eisenbleche  erzeugten  Bohre,  in  welchem  in  Distanzen  von  10  zu 
10  Fuss  Klötze  aus  Harthols  eingefügt  sind,  auf  welche  sich  die  Sohraaben- 
welle  lehnt. 

Die  Schieber  haben  keine  Schmierhähne.  Dieser  Mangel  schadet  den 
Oylindein  und  den  Schieben,  bauptsloblich  denen  des  Hoehdnickejiinden, 
welche,  wie  wir  bereits  erwihnt  habon,  aas  Bronze  erzeugt  sind  und  bei  etaer 
Temperatur  von  beililufig  .^50"  Fahrenhoit  arboitt'n.  Anderseits  ist  aber  zn 
bedenken,  dass  wenn  man  Schmierhäbne  anbringt,  dio  Fettsäuren,  welche  sich 
aus  den  Schmiermitteln  bilden,  den  Kesselblecheu  schädlich  sind. 

Bei  den  Maschinen  mit  Einspritzcondens&toren  ist  die  Meng«  te  ans 
den  Cylinden  ife  4en  Oentasator  nnd  ana  dioasn  in  den  Kesnl  ibariibitsa 
Fettaabataaitn  nnr  sehr  gering»  da  der  grüMie  üieil  taaslbiB  mit  im 
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Condensationswasser  ausströmt.  Bei  Maschinen  mit  Oberflächencondensation 
tritt  der  umgekehrte  Fall  ein;  es  wird  das  ganze  Condensationsproduct  zur 
Speisung  dos  Kessels  l}enät2t,  daher  auch  recht  viele  Fettstoffe  iu  den  Kessel 
mitgesobleppt  werden.. 

Mr.  Tarrow  Hi  von  den  erwfthiitni  beiden  Uebdn  dM  Heinere  gewählt 
nnd  an  d«D  Sebl^hüero  keine  $ohmierhähne  angeluraclit,  dafftr  aber  jeder  Ma-  / 
scbine  ©inen  Reserveschieber  mitgegeben. 

Der  Dampf  strömt  durch  ein  Rohr,  welches  mit  drei  Ventilen  versehen 
Ist,  zum  Schleifer  kosten  des  Hochdruckcjlioders.  Das  erste,  d.  h.  das  Eiolass- 
▼entü  iet  am  Ke^ael  fest;  Ton  den  beiden  andern  ist  eines  ein  TeUenentü, 
welches  mittels  eines  Oreifrades  und  entsprechender  Schraube  gehoben  wird, 
und  das  andere  ein  Eiappenventil.  Das  Einlassventil  wird,  sobald  die  Maschine 
angelassen  werden  soll,  vollständig  geöffnet;  das  Tellerventil  wird  je  nach 
den  Bewegungen,  die  das  Boot  ausführen  soll,  vom  Maschinisten  nach  Bedarf 
bedient;  d<^  Kl^pp«^i\ventil,.  welches  stets  ullen  bleiben  muss,  darf  nur  dann 
▼erwendet  werden,  wenn  es  gilt  die  Itaschine  plOtslidi  an  8topp«D,  oder  wenn 
anssergewöhnlicbe  Fftlle  es  erbeischen. 

Der  Condensator  ist  cylindriscb  geformt,  hat  gekrümmten  Boden  and 
Deckel  und  ist  hinter  der  Maschine  parallel  zur  Längenachse  des  Bootes  auf- 
gestellt. Er  ist  mit  Ausnahme  der  Rohrplatten  aus  Kupfer  er7.eugt;  letztere 
sind  aus  Bronze  ^4"  ^turk  hergestellt  und  mit  Stahlbolzeu  an  dem  Couden- 
satorkasten  befestigt.  Der  ans  dem  Niederdnickcylinder  aosstrOmende  Dampf 
tritt  in  den  Gondensator  ein  und  berührt  die  Aussenseite  der  Bohre.  Das 
Condensationswasser  wird  durch  ein  am  Boden  des  Condensatorkastens  ange> 
brachtes  Rohr  in  den  Kasten  eingelassen;  das  Wasser  circulirt  beim  Eintritt 
durch  die  eine  Hälfte  der  Rohre,  und  beim  Austritt  durch  die  andere.  Man 
erzielt  diese  doppelte  Circulation  durch  eine  Scheidewand,  die  den  Conden- 
sationskasten  in  awai  Theüe  theilt  and  vom  Boden  desselben  bis  snr  Bohr- 
platte reicht;  anf  der  einen  Seite  erfolgt  die  Einströmnng  nnd  auf  der  andern 
die  Ansströmang. 

Die  Circulationspumpe  wird  durch  eine  kloine  Compound-Hilfsmaschine 
getrieben,  welche  gleichzeitig  die  Luftpumpe  und  zwei  Speisepumpen  iu  Gang 
setzt.  In  der  Nähe  dieser  Hilfsmascbine  ist  ein  Reservoir  aufgestellt,  welches 
für  don  Fall,  als  die  Speisepumpen  niebt  fhnctioniren  sollten,  das  ans  der 
Condensation  des  Dampfes  gebildete  Wasser  aufzunehmen  bestimmt  ist. 

Der  Niederdruckcy linder  hat  kein  eigenes  Anlassventil,  um  die  Maschine 
anzusetzen,  wenn  der  Kolben  des  Hochdruckcylinders  am  Ende  seines  Hubes 
steht,  da  sich  im  Gondensator  stets  genügend  Vacuum  zum  Betriebe  dieser 
Hilfsmaschine  vorfinden  wird.  Das  Dampfrohr  derselben  ist  mit  einem  Ventile 
▼ersehen,  von  welchem  ein  Bohr  xom  Gondensator  Iftnft;  dieses  Bohr  leistet 
treffliche  Dienste,  da  es,  sobald  die  Maschine  abgestellt  wird,  den  Dampf- 
ßberschuss  des  Kessels  direct  in  den  Gondensator  leitet.  Mr.  Yarrow  hat 
auch  ein  ausgezeichnetes  System  zur  Abkühlung  der  Lager  adoptirt,  welches 
darin  besteht,  da^s  die  Girculationspumpe  des  Gondensators  nach  jedem  Lager 
nnd  nach  jeder  Geradführung  einen  Wa^rstrahl  leitet. 

Die  .liaqpMicfaUcb^ten  Dimensionen  der  Haschine  sind: 

DnrcbmMSflir.  d^s  Hochdruckcylinders   — '  12 7," 

7t        des  ^i^^rdmckcjrlinde»   —  21% 

Kolbenhub  ,   —  12 

Schieberlauf  '   —  2=»/^ 
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Länge  der  Kurbelwellen! ager   — '  SS'/^" 

Durchmesser  der  Kurbelwelle  und  der  Schraubenwelle   —  4 

Länge  des  Condensators   7  5V4 

Innerer  Durchmesser  desselbai   2  1 

Länge  der  Kflblrohre   6  8 

Durchmesser  der  Kflblrohre   —  Vs 

Anzahl  derselben   587  Stück 

Kühlfläche  des  Condensators    640  OFass 

Durchmesser  des  Cylinders  des  Ventilators   h^/^" 

Kolbenhub  desselbeD  •  3*/« 

Durchmesser  der  CyUnder  der  HUfemaeehine   5 

Kolbenhub  derselben   8 

Durchmesser  des  Kolbens  der  Luft])umpo   8 

»  »       n      der  Circulatiouspumpe   8 

I»  der  Kolben  der  Speisepumpen   2'/, 

Der  Dampfkessel  dieses  Torpedobootes  wurde  bei  Messrs.  B.  Uick  t!k:  Co. 
in  Bülten  nteh  dem  Loeomotivtyp  ans  Stahl  gebaut;  die  Fenerbflchse  ifk  aas 
Kupfer,  die  Keeselrohre  sind  ans  Gelbmetall  hergestellt. 

Ausser  der  gewöhnlichen  Garnitur  hat  der  Kessel  zwei  Injectoren,  dereu 
einer  dazu  dieut,  das  Feuer  rasch  zu  löschen,  im  Fallo  der  Kes^.oI  beschädigt 
werden,  oder  der  Wasserstand  pir>tzlich  sinken  sollte,  während  der  andere 
zur  Speisung  des  Kessels  mit  Seewasser  bestimmt  ist. 

Die  Hauptdimousioncu  des  Kessels  sind: 

Bostfläche   18*6 

Oesammt-Heizflftche   709*3 

Anzahl  der  Feuerrohre   176  Stück 

Innerer  Durchmesser  der  Eenerrohre   iVi'' 

Länge  der  Feuerrohre  ,  ;    8'  3V4 

Dicke  der  Hüllenbleche  •   '/s 

»     ff  Feuerbflchsenbleche  aus  Kupfer   Vie 

II     ff  Bohiplatten   '/i 

Der  Schnnbenpropeller  ist  aus  Bessemerstahl,  zweiflügelig  mit  con- 
stanter  Steigung  von  5'.  Der  Durchmesser  desselben  ist  4'  4",  die  fläche 
der  beiden  580n'. 

ProhcfnhrtsrcsuUatc.  Dio  Probefahrten  wurden  in  der  Themse  längs  der 
gemesseneu  Meile  vorgenummen;  es  wurden  6  Gänge  gemacht,  davon  3  mit 
und  3  gegeu  den  Strom. 
Die  Tauchung  des  Bootes  während  der  Probefhhrt  war:  achter  2'  9Vt* 
▼orne  2'  4", 

die  Fläche  des  eingetauchten  Theiles  des  HauptsptoteSi 

der  erwähnten  Taochong  entsprechend   15^' 

Deplacement   25  "50  engl.  Tonnen, 

Dampfdruck  im  Kessel   120  Pfd., 

ff        im  Damfreeenroir   20  » 

AnaM  der  Umdrehungen  der  Schranbe  per  lOnuie   520 

ff      ff  ff         des  Ventilators   1000 

n      n  n        der  Pumpen  •   340 

ludicirte  Pferdokraft   420 

Kohleu verbrauch  pro  Stunde  der  obigen  Plerdekraft  entsprechend  1412  Pfd. 
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Temperatur  im  Maschinenraum  •  80"  F. 

n         7i   Kesseiraum   85"  F. 

Mittl««  OoscliiriBdigkeU  der  Bad»  Gänge  21*3  Knoten. 

(Ans  nBioiHa  mariUimau),  D. 


Die  Constmction  der  PrÜTerkammern  an  Bord  der  englischen  Kriegs- 
schiffe. —  Die  Pnlverkammern  sind  mit  iliriMi  /ugeiiörigou  Vorkammern  (Aus- 
gaberäomen)  und  Laterueukammern  als  abgüschlosseue  wasserdichte  Abthei- 
longen  ans  ^/^iSlllgen  Bisenplntken  henastellen,  an  der  Inneiieeito  mit  Winkel- 
oder Z-Eisen  abzusteifen  nnd  allerorts  mit  einer  doppelten  Holabeplankong  an  * 
versehen.  Z-Eisen  sind  an  jenen  Stellen  in  Anwendung  zu  bringen,  an  denen 
Winkeleisen  nicht  angebracht  werden  können.  Die  Winkel-  nnd  Z-Bisen  sind 
directe  an  die  Hiilleuplatten  zu  nieten. 

Für  die  Inuenbekleidung  ist  stets  Teakholz  zu  verwenden,  da  es  der 
Elnkis  weniger  ausgesetit  ist,  als  andere  Holsgattnogen.  Die  eiste  Holxlage 
ist  an  der  Decke  und  den  Seltenwinden  1%*',  am  Boden  2"  dick;  diezweite 
Li^e  an  der  Decke  und  an  den  Seiten  '/j"  und  am  Boden  1"  stark.  In  be- 
sonderen Fällen,  bei  denen  es  sich  um  bedeutend  grössere  Festigkeit  handelt, 
ist  die  erste  Lage  die  zweite        stark  zu  halten. 

Die  Holzbeplankung  ist  wie  folgt  an  der  eiserneu  Hölle  angebracht.  An 
den  Winkeleisen  sind  mittelst  Sehranbeobolien  hAlzexne  Ständer  befestigt, 
welche  die  Winkeleisenschenkel  um  ein  geringes  ftberragMi  mfissen ;  die  erste 
Holzlage  ist  an  diese  Ständer  mittels  eiserner,  die  zweite  Lage  an  die  erste 
mittels  kupferner  Spiker  befestigt.  Die  Holzbekleidung  ist  stets  horizontal  zu 
legen,  die  erste  Lage  mit  Nuth  und  eingelegter  eiserner  Feder  von  1  X  Vs" 
zu  verbinden,  die  zweite  Lage,  welche  die  Nahten  der  ersten  deckt,  krawelartig 
ansanföhren. 

Der  Boden  der  unteren  Vorkammer ')  (Ansgaberanm)  liegt  etwas  hffher 

als  der  Boden  der  Pulverkammer,  und  wird  von  hölzernen  Stützen  getragen. 
Ein  Schott  reicht  vom  Boden  der  Vorkammer  bis  zur  Decke  der  Pulver- 
kammer; dasselbe  ist  aus  27<2zölligen  vertical  angebrachten  Teakholzplanken 
gebildet  nnd  mit  Nuth  und  eingelegter  eiserner  Feder  verbunden.  An  jeder 
Seite  dieses  Schottes  befindet  sich  eine  %sAllige  TeakholsbeUeidnng. 

Znr  Communication  zwischen  der  Pnlverkammer  nnd  der  Vorkammer 
dient  eine  Thüre  und  mehrere  Ausgaboluken.  Die  Thüre  ist  aus  3"  Teak- 
planken  gebildet  und  derart  in  Charnieren  beweglich,  dass  sie  sich  gegen  die 
*  Vorkammer  öffnet;  an  der  Innenseite  der  Pulverkammer  ist  sie  mit  Kupfer 
bekleidet.  Sind  auf  einem  Schiffe  zwei  Thüren  angebracht,  von  denen  sich  die 
eine  nadi  ansMD  nnd  die  andere  naek  innen  Offioiet,  so  entilUt  die  Knpfer- 
beUeidnng« 

Ausgabe-  und  Auflangerluken  haben  stets  einen  Durchmesser  gleich  ein 
ood  einhalbmal  jenem  des  grössten  der  an  Bord  befindlichen  Geschützkaliber.  Die 
Ausgabeluken  in  dem  Abtheilungsschutt  und  der  Thüre  zwischen  der  Pulver-  und 
Vorkammer  sind  mit  2zöUigen  Klappen  ans  mit  Kupfer  bekleidetem  Teakhols, 


')  Auf  den  englischen  Schiffen  iat  eine  untere  und  eine  obtro  Vorkammor  vor- 
handen; davon  befindet  sich  nur  die  untere  innerhalb  der  wasserdichten  Palv«r-> 
kanunerbfUle. 
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die  Auflangerlukeu  in  der  oberen  Vorkammer  und  in  den  Decken  mit  Metall- 
deckeln  versehen.  Die  Klappen  iMwegtn  sieh  in  Ciianiierenf  die  u  der  Ober- 
seite der  Etappen  befestigt  sind,  nnd  weiden  mittels  Vorreibern  sn  der  Innen- 
seite der  Palverkammer  geschlossen.  Die  Deckel  der  Anflangerlnken  werden 
mittels  Bügeln  und  Spannschrauben  von  unten  aus  befestigt. 

Die  Pulverkammerlukendeckel  sind  in  Bezug  auf  Festigkeit  und  Feuer- 
widerstandsfäbigkeit  gleich  der  Pulverkammerdecke  herzustellen  und  innen  und 
aassen  mit  Kapfei  za  bekleiden;  es  mnss  besonderes  Augeumerk  darsof  ge- 
richtet werden,  dass  die  FnlTerkammerloke  nicht  Aber  der  Thttre,  die  Ton 
der  Vorkammer  zur  Pnlverkammer  fthrt,  hergestellt  wird. 

Die  PulvtMkainmer  wird  von  einem  eigenen  Ventilator  oder  einer  Luft- 
pumpe veutilirt.  Auf  Schiflfen,  welche  Ventilatoren  auch  für  andere  Räume 
besitzen,  werden  die  Pulverkammern  von  erstereu  mit  iViächer  Luft  versehen. 
Die  Ventilationsröhren  sind  anf  die  gewöhnliche  Art  mittels  Stntseo  nnd 
Flanschen  an  der  PolTerkammerhfille  nnd  der  Innen*  resp.  BodenbeUeidnng 
befestigt ;  an  der  Aosmfindnng  der  Söhren  befinden  sich  knpfeme  Seilier  oder 
durchlöcherte  Platten. 

Die  faule  Luft  wird  durch  Köhren,  die  von  der  Decke  der  Pulverkammer 
ausgehen,  nach  ausseabords  geführt;  die  Ausmüudung  dieser  ßöhreu  muss  über 
der  Wasserlinie  liegen  nnd  mit  einer  Hanbe  versehen  werden.  Die  Bohrlei- 
tnng  ist  stets  mit  einem  die  Elektricität  nicht  leitenden  Körper  tn  nnter- 
br^en.  Um  sn  verhindern,  dass  eventuell  Feuer  dorch  die  Böhren  /ur  Palm- 
kanniier  gelange,  sind  nahe  der  Pulverkammerdecke  ein  oder  swei  Diaphragmen 
aus  feiner  Metallgaze  in  den  Köhren  einzuschalten. 

Sobald  Leute  in  der  Pulverkammer  beschäftigt  sind,  muss  die  Luft- 
pumpe oder  der  YentUator  in  Gang  gesetst  werden. 

Die  Yorrichtang'  snm  Untwwassersetsen  der  PnlTerkammer  besteht  aus 
einem  Seebahn  und  dem  zngehörigen  Bohre,  dasselbe  mündet  an  der  Decke 
der  Pulverkammer.  An  der  Ansrafindung  dieses  Rohres  ist  ausser  einem 
kupfernen  Seiher  keine  Stoppvorrichtung  angebracht.  Zum  Auswässern  der 
Pulverkammer  dienen  Ablassventile,  doch  siud  ijulche  nicht  auf  jedem  Schiffe 
angebracht;  in  letiterem  Falle  werden  die  PolTerkammem  mittels  der  Downton*s 
oder  Qossage*s  Pumpen  entleert 

Der  Boden  der  Vorkammer  ist  mit  Walzblei  zu  füttern.  Diese  Fütterung 
muss  auch  an  den  Seiten  u.  z.  bis  zu  3"  Hölie  ausgeführt  werden.  Von  der 
Commandobrücke  und  der  Batterie  sind  Sprachrohre  in  die  Vorkammer  zu 
führen. 

Die  PolTcrkistsn  sind  entweder  in  lang-  oder  querschüEdanfenden  Baiheo 
geordnet  Die  Kisten  aas  gewelltem  Eisenblech  werden  vier  Lagen  hoch  eine  • 
tkber  der  anderen  gestaut,  die  Oeffnnng  der  Eisten  muss  gegen  aussen  gekehrt 
sein.  Holzblöcke  werden  in  den  Ecken  eingeffipt,  wenn  eine  ganze  Kiste  nicht 
mehr  Platz  findet.  Fm  das  Ueberschiessen  der  Kisten  bei  Seoirang  zu  ver- 
hindern, sind  Holzstützeu  angebracht,  die  in  eigenen  Sockeln  am  Boden  und 
an  der  Decke  mhen;  diese  ^tsen  müssen  derart  instalUrt  werden/  dass  sie 
das  Oeffhen  nnd  ScUiessen  der  PnlTorkisten  nicht  hindern.  D. 

(Ans:  A  urk»  nf  gnest^  aßnA  9m»wm  im  <ite  ammiiwtfteii  ZusInMi^. 
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Verdampfuagivmclw  att  •intm  Torpo4obootakNMl.  (Hiein  die 
Fig.  1,  9  und  3  auf  Tafel  XXIX.)  Der  im  n Engineerings,  vom  24.  Sep- 
tember d.  J,  enthaltenen  eingehenden  Beschreibung  einer  Thornycroft'schen 
Maschine  für  ein  Torpedoboot  erster  Grßsse  eutnohmen  wir  die  im  nachfd- 
gonden  angeführten  interessanten  Resultate  der  Verdampfungsversuche,  welche 
von.  der  englischen  Admiralität  im  April  1.  J.  mit  einem  Kessel  dieser  Boote 
vorgenommen  wurden. 

Beschreibung  des  Versuchskessels, 

Der  nach  dem  Lici^radtivsvstem  erbaute,  den  Versuchen  uuterwurfeno 
Kessel  besitzt  eine  Hülle  aus  woichem  Bessemer-Stahlbloch,  während  die  eigent- 
liche Feuerbüchse  und  die  Röhren  aus  Lowemooreisen  hergestellt  sind.  Der  Steh- 
keseel,  welcher  die  Feoerbfichse  omschlieBBt,  ist  oacli  dem  Belpaire'schen  Haster 
constrairt.  Die  Decke  desselben  ist  mit  der  Feaerbaehsendecke  durch  ein- 
geschraubte Stehbolzen,  die  aassen  umgenietet  sind,  verankert.  Die  beiden 
Seitenwände  des  Stehkossels  sind  untereinander,  und  die  Frontwand  mit  dor 
in  der  Rauchkammer  liegenden  Rohrwaud  durch  Anker  verbunden,  welche  mittels 
Muttern  angespannt  werden,  die  an  den  bezüglichen  Wänden  angebracht  sind 
und  auf  ünterlagssebeiben  drOcken;  ftberdies  sind  die  oberen  Enden  der 
Frontwand  auch  am  cylindrischen  Kesseltheile  durch  einige  Anker  gehalten. 
Der  Kessel  enthält  204  Feuerröhren  von  IV4"  p"??1-  äusserem  Durchmesser. 
Die  totale  Heizfläche  desselben  beträgt  618  engl. ,  wovon  57  Q'  auf  die 
Feuerbüchbe  und  5ül  auf  die  Feuerröhren  entfallen ;  dabei  ist  letztere  Heiz- 
fläche auf  der  äusseren  Seite  der  Feuerröhren  gemessen.  Die  totale  Rostfläche 
dieses  Kessels  beträgt  18*9  Die  Boststftbe  reiehen  jedoch  nicht  Aber  die 
ganze  Länge  der  Feuerbüchse,  da  in  kurzem  Abstände  von  der  Rohrplatte  der 
Feuerbüchsc  eine  aus  feuerfestem  Mauerwerk  aufgeführte  Feuerbrücke  der  Quere 
nach  gelegt  ist,  in  welcher  die  Enden  der  Roststäbe,  welche  eine  Hakenform 
besitzen,  auf  einem  Träger  aufruhen,  während  die  der  HeizthQre  zugekehrten 
Enden  dieser  St&be  keilförmig  siud  und  derart  auf  dem  dort  angeordneten 
BosttrSger  anfliegen,  dass  sie  sich  bei  der  eintretenden  Erwftrmnng  M  gegen 
die  Heizthtlre  hin  ausdehnen  können.  Der  Zugqnerschnitt  in  den  Feuerrohren 
beträgt,  wenn  man  die  durch  die  eingetriebenen  Ringe  entstehende  Verengung 
vernachlässigt.  2'7Q',  d.i.  also  nahezu  15  %  der  totalen  Rostflächo,  wäh- 
rend das  Verhältnis  der  Rostfläche  zur  Heizfläche  rund  7aa  gleichkommt. 

'Vorgang  bei  den  Versuchen. 

Die  bei  den  Versuchen  angewendete  Nixon*sche  EoUe  wurde  vor  ihrer 
Einbringung  in  die  Depöts  bei  jedem  Versuche  abgewogen  und  nach  Ablauf 
desselben  genau  der  verbliebene  Kohleurest  erniittolt.  Der  Ro.^!  wurde  zwar 
nicht  vor  Boginn  jedes  einzelnen  Versuches  geklärt,  dafüi-  aber  der  Zustand 
des  Feuers  beobachtet  und  sowohl  hierüber,  ab  in  jenen  Fällen ,  weun  das 
Fener  am  Ende  eines  Ganges  nicht  von  i^eicher  Intansitftt  beftmden  wurde, 
wie  am  Anfange  desselben,  genaue  Vormerkung  gepflogen,  wobei  dem  entstan- 
denen Unterschiede  durch  Schätzung  der  herabgebrannten  Kohlenmenge  Rech- 
nung getragen  wurde.  Die  Experimentatoren  constatirten ,  dass,  zufolge  der 
bekannten  Lage  des  Rostes,  durch  Beobachtung  des  jeweiligen  Abstandes  der 
Obetflfiche  der  Brennmateriidschidhte  von  der  Oberkante  der  Feuerbrflcke  der 
Zustand  des  Feuei-s  sehr  genau  geschätzt  werden  konnte.  Die  H5he  der  Brenn- 
matsriaischichte  wurde  bei  den  einielnen  Versuchen  den  dabei  angewendeten 
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Windpnasmigmi  angepasst  and  es  erfolgte  die  Beeehielcaiig  inmer  durah  die- 
selben aaegewftUten  beston  Heiser. 

Du  Speisewaaser  wurde  Termittelst  einer  anf  dem  Deeke  des  Bootes 

anfgestellteD,  202  Gallonen  lultenden  Kiste  gemessen ,  von  welcher  ein  durch 
einen  Hahn  absperrbares  Rohr  zu  einer  zweiten  Wasserkiste  führte,  iu  welche 
das  gemessene  Wasser  eingelassen  werden  konnte -.  aus  der  letzteren  Kiste 
entnahmen  die  Speisepumpen  den  Bedarf  fQr  den  Kessel.  Selbstverständlich 
worde  der  im  Verbindnogsrohre  der  genannten  Waaserkisten  sitzende  Hahn 
fallweise  abgeschlossen,  wenn  die  geeichte  Wasserldste  eine  Neof&Unng  nOthig 
hatte.  Die  Höhe  des  Eesselwassers  wurde  beim  Beginn  eines  jeden  Versochea 
('«•nstatirt ,  so  dass  die  bis  zum  Schlüsse  der  Versoche  eintretenden  Differenien 
im  Wasserstande  ermittelt  werden  konnten. 

Um  den  bei  den  Versuchen  gebildeten  Dampf  fliegen  lassen  zu  können, 
wurde  am  Füllkopfe  des  Kessels  ein  bis  über  Bord  reichendes  Rohr  angebracht, 
in  welchem  ein  Ventil  eingeschaltet  war,  durch  das  der  Ausiiuss  des  Dampfes 
geregelt  werden  konnte.  Das  Manometer  wnrde  in  der  Nfthe  dieses  Begnlir- 
▼entUee  Über  Deck  angeordnet,  so  dass  ein  das  letstere  bedienender  Hann  die 
im  Kessel  herrschende  Spannung  leicht  constant  za  erhalten  in  der  Lage  war. 
Auch  enthielt  das  Dampfabblaserohr  eine  Yonichtang  aar  Meesong  des  JPeochtig- 
keitsgrades  des  abziehenden  Dampfes. 

Die  Windpressuug  im  Heizraume  wurde  durch  den  beim  Ventilator  an- 
gestellten Wärter,  welcher  auch  die  Wassermauometer  vor  sich  hatte,  durch 
entsprechende  continuirliche  Aeuderung  der  Geschwindigkeit  des  Ventilators  bei 
jedem  Versnche  gleichfiüls  constant  gehalten.  Derlei  die  Windpressnng  ansei- 
gende  Wassermanometer  waren  nicht  nur  im  Heisraome,  sondern  auch  im 
Ascheufalle.  in  der  Feuerbüchse  und  im  Kamin  angeordnet;  das  im  letztge- 
nannten Räume  angebrachte  Manometer  ergab,  dass  dort  fast  gar  kein  üeber- 
dmck  herrschte. 

Uober  der  obersten  Reihe  der  Feuerröhren  wurden  in  der  Rauchkammer 
Pyrometer  befestigt,  welche  so  lang  waren,  dass  sie  noch  über  die  untere 
Kaminmflndung  reichten.  Die  Geaanigfcwt  dieser  Pyrometer  wnrde  ?or  nnd 
nach  den  YersneheD  dnrcb  anf  den  Sdimebpnnkt  des  Antimons  erhitstes  Blei 
controlirt  und  die  kleinsten  angezeigten  Unterschiede  vorgemerkt;  sie  erwiesen 
sich  jedoch  bei  der  gansen  Daner  der  Versnche  als  Yollkommen  genau  nnd 
empfindlich. 

Besnltate  der  Versnche. 

Die  Versuche  —  vier  an  der  Zahl  —  wurden  für  verschiedene  im  Heiz- 
raume herrschende  Windpressungen  vorgenommeh,  und  zwar  entsprachen  die- 
selben der  Beihe  nach  den  Preesungen  von  2 ,  3 ,  4  nnd  6''  engL  Wasser- 
sftnlenhOhe.  Die  Versuchsdaten  sind  in  der  nachfolgenden  Tabelle  fibersichtfich 
susammengestettt. 
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Besultate  der  mit  einem  Torpedobootskesael  Torgeuommeneu 

Ver  dampf  ungs  versuche. 


Bezeichnon^  der  Versuche. 
Dauer  derselbeD  


Windpressan^eii  in  engL  Zoll 
Waisertiiileiiliftbe: 

Im  Heizraome  

n  Aschenfalle  

In  der  Feuerbüchse  

Ents])rechende  Umdrehnngmlil  des  Ve&- 
■  tiktoiB  per  Minnte    


Tpm|ie  raturen 
(in  Graden  Fahrenheit): 

Auf  Deck   

Im  Heiirmme  

«  Kamin  

Des  Speisemasen  

Dampfspannang  inPfondproQ" 

HShederBrennmaterialieliiehte 
auf  dem  Beste: 

Nahe  der  Heizth&re   

An  der  Feuerbrücke  

Kohleover brauch  in  engLPfund: 

Pro  iStunde  

StOndUeh  pro  □'  Rostfläche  

»       •  Heilflaohe  

Wirklich  verdampfte  Wasser- 
menge in  engl.  Pfund: 

Pro  Stande  

Skflndlich  pro  G'  B^^stfläche  

n  Heizfläche  

Durch  1  Pfund  Kohle  


Entsprechende  Wassermeugeo, 
welche  bei  einer  Temperatur  des 

Speisewassers  von  100"  F.  in  Dampf 
von  812*  F.  verwandelt  worden 
wftren,  in  engl.  Pfnnd: 

Pro  Stunde  

Stündlich  pro  Bostfläche  

•       II   rr  Heizfläche  

Durch  1  PfandlEohle  


A 
2h 

B 

%h  7m 

C 

Ih  39m 

D 

Ih  27"" 

2" 

1   4  f 

8" 

s  zu 
1-87" 

4- 

3-0" 

C  .  OKI 

4-88- 

676 

666 

818 

986 

46-6 
75-0 
1078-6 
68*6 

117 

57-76 
85  3 
1192-0 
67'ö 
117 

49-5 
78  0 
1260-0 
54-5 

116 

.■)8-0 
82  6 
1444-0 
56*0 

116 

87. - 

9- 

67," 
14" 

4- 
11" 

67,- 

U" 

925 
48-94 
1-6 

1177 

62-2 
1-9 

1472 
78-9 
2*88 

1815 
96*03 
2*98 

6535 
345 
10 -67 
706 

7770 
411 
Iii -57 
6-60 

9826 

493 
1509 
6-83 

10841 

673 
17  54 
6-97 

1 

7046 
372-6 
11-4 
7*61 

8860 
441-7 
13-61 
706 

10040 
631-4 
16-28 
6-81 

11660 
617  1 
18*86 
8-41 

Um  einige  der  bei  diesen  Versuchen  gewonneueu  Besnltate  klarer  dar« 
»ilegvD,  winden  selbe  in  den  flg.  1,  2  imd  3  der  Tafel  XXIX  gnphisdi 
dargestellt,  and  erftbr^t  nur,  dieeen  Biagranunen  einen  knnen  Commentar 

annschliessen. 

Fig.  1  zeigt  klar  den  Einfluss  der  Windpressung  auf  die  pro  Quadrat- 
fo88  der  Bostfläche  verbrannte  Eohlenmenge.  Hiebei  soll  erwähnt  werden, 
dass,  wie  aus  ubiger  Tabelle  n&her  ersichtlich  ist,  in  allen  tier  fUlen  eine 
FreMongeiAHialime  sirieoheii  dem  HeiBranme  und  dem  AechenlaUe  eintrat,  welche 
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uDgef&hr  Vi''— '//'"^"M^raftoleDhöbe  entsprach;  da  jedoch  mir  die  im  Aachen- 

falle  herrachendeu  Pressaagen  ab  fftr  die  lotensität  der  Feuerang  massgebend 
an^esphon  werden  können,  wiirrlen  die  den  einzelnen  Versuchen  entsprechen- 
den letztgenannten  Pressungen  in  der  Fig.  1  als  Abscissen  aufgetragen;  die 
Ordinaton  Ä,  B,  C,  B  geben  diejenigen  zugehörigen  Kuhlenmengen  an,  welche 
afcflndlich  pro  Qaadratfbas  der  Bostfi&che  verbrannt  wurden.  Die  in  der  Figur 
ersichtUch  gemachte  pnnktirte  Linie  gibt  die  bei  den  einielnen  Pressungen 
angewendeten  mittleren  Dicken  der  Brennmaterial  schichte  an,  welche  ohne 
Zweifel  die  Resultate  beeiuflussten,  und  zwar  zeigen  hier  die  bis  zur  pnnk- 
tirten  Linie  reichenden  Ordinaten  A.  B,  C,  D  je  das  arithmetische  Mittel 
zwischen  den  nahe  an  der  Heizthüre  und  den  an  der  Feuerbräcke  ermittelten 
Schichtendicken,  welche  nebenbei  bemerkt  —  in  den  Fällen  £  and  D 
einander  gleich  waren. 

Der  Einflnsa  der  mittleren  Höbe  der  Brennmaterialschichte  wird  aber 
noch  besser  ans  der  Fisr.  2  erkenntlich,  in  welchor  die  Ordinaten,  welche  zu 
den  einzelnen  mit  „Heizraum",  ^Aschenfall"  und  „Feuorbüchse"  bezeichneten 
Ourven  reichen,  je  die  Windpressuugeu  bezeichnen.  £s  ist  nämlich  hier  be- 
merkbar, daas  der  Unterschied  in  der  Windpressnng  zwischen  dem  Heiiranme  nnd 
dem  Aadienfalle  beim  Yersnche  B  im  Vergleiche  ra  jenem  A  grosser  ansflel, 
als  der  analoge  Unterschied  zwischen  den  Versuchen  B,  C  und  D,  welcher 
kanm  merkbar  auftritt.  Die  Abstände  zwischen  den  mit  „Aschenfall"  und  mit 
„Peuerbüchse"  bezeichneten  Curven  zeigten  am  deutlichsten,  in  welcher  Weise 
die  bei  den  Versuchen  B  und  D  gewählte  hohe  Brennmaterialschichte  einen 
PressongBTerlnst  im  Gefolge  hatte.  Diesen  Versoehen  nach  sn  aeUieaaan, 
scheint  der  PressangSTerlost  swischen  dem  Aschenfalle  nnd  der  Feaarbftehae 
mehr  Ton  der  Dicke  der  angewendeten  Brcnnmaterlalschichto  abhängig  ra  aeia» 
als  von  der  znr  Erreichung  einer  pro  Quadratfuss  der  Rostfläche  grösseren 
verbrannten  Kohlenmenge  herrschenden  gesteigerten  Zug^intensität.  Es  erhellt 
hieraus,  dass  die  zur  Erreichung  grösserer  verbrannter  Kohlenmengen  an- 
gewendeten höheren  Pressungen  hauptsächlich  deshalb  nOthig  sind,  nm  den 
in  den  SiederOhren  dnrch  die  Vermehrung  der  Verbrennnngsprodnete  gestei- 
gerten Beibungswiderstand  xu  überwinden,  und  dass  bei  entsprechender  Ver- 
grösserung  des  freien  Zugquerschnittes  der  Feuerröhren  die  grösseren  Kohlen- 
mengen  auch  mit  geringeren  Windpressungen  verbrannt  worden  könnten. 

In  der  Fig.  3  ist  graphisch  dargestellt,  in  welcher  Weise  die  Ver- 
dampfnngsfabigkeit  von  einem  Pfund  Kohle  durch  die  hei  den  gesteigei-ten 
Windpiessnngen  eintretende  Forcimng  der  Heisfliche  abnimmt.  In  dieser  figur 
wurde  den  Ordinaten  B,  C,  I)  noch  jene  T  beigefügt,  die  ersichtlich  macht, 
welche  Verdampfung  pro  Qnailratfuss  der  Heizfläche  mit  der  gleichen  Kohle 
im  stationären  Versuchskessel  zu  Portsmouth  erreicht  wurde.  In  letzterem 
wurden  nur  25*65  Pfund  Kohle  pro  Quadratfuss  der  Bostfläche,  beziehungs- 
weise 0*948  FAmd  Kohle  pro  Quadratfhss  der  Heiiflftche  stfindlieh  Terbranni 
nnd  wurden  dabei  dnrch  ein  Pfund  Nizonkohle  9*69  Pfhnd  Wasser  von 
ICD®  F.  in  Dampf  von  212*  P.  verwandelt;  allerdings  betrug  die  Temperatur 
im  Kamin  in  diesem  Falle  nur  700°  F.  —  Während  jedoch  im  stationäi-en 
Kessel  zu  Portsmouth  stündlich  nur  etwas  über  'J  Pfund  Wasser  pro  Quadrat- 
fuss Uejzfläcbe  verdampft  wurden ,  lieferte  der  Torpedobootskessel  bei  ge- 
steigerten Wind]msangen  immer  mehr  Dampf,  nnd  erreichte  man  im  fialle  D 
eina  itftndliehe  Verdampfhng  von  17*54  Pftind  Wasser  pro  Quadratfhss  der 
Heilfliehe,  nnd  swar  wurde  in  diesen  Falle  ans  den  BgA^imm  m  56*  F. 
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Dampf  von  115  Pfand  Draek  gebildet.  —  Die  gezogene  and  die  piinktirte 
Curre  der  Fig.  3  machftn  genügend  ersichtlich,  wie  dio  Verdampfungsfahig- 
keit  eines  Pfundes  Kohle  abnahm ,  während  gleichzeitig  die  Verdanipfungs- 
f&higkeit  der  HeizÜäche  gesteigert  wurde;  doch  zeigt  die  Figur  genau,  diiss 
du  Fallen  der  enteren  Curve  nieht  so  rapid  etattflndet ,  wie  das  Steigen  der 
letiftereii,  was  nur  ab  «ine  Folg«  des  Umstandes  angesehen  weiden  kann, 
daas  beim  Fordren  eine  bOhere  Temperatur  in  der  Fenerbichss  snftnfc^ 

Folgerungen  aas  den  Versuchen. 

Die  von  dem  Versucliskessel  betriebene  Torpedobootsmaschine  lieferte  bei 
ToUer  Leistong  469  mdidrte  Pferdekraft,  es  entsprachen  somit  je  1  -82  Qoadrat- 
tuß  der  Heisttdie  einer  indieirten  Pferdekraft  Femer  braaehte  derselbe  Kessel 

bei  einer  Leistung  (im  Behammgszustande)  Ton  340  indicirter  Pferdekraft  pro 
Stunde  uud  Pferdekraft  3*92  Pfund  Kohlen.  Die  in  letzterem  Falle  stündlich 
verbrannte  totale  Kohlonmenge  war  also  340  X  «^'92  =  1332 "8  Pfund,  was 
80  ziemlich  zwischeu  den  Verdampfangs versuchen  B  und  C  in  der  Mitte  liegt, 
üfhnmt  man  also  Ar  den  Behammgssnstand  an,  dass  hsi  sslb«n  (als  Mittel 
▼en  den  Fällen  B  nsd  C)  rand  6*5  Pfhnd  Waaser  (der  gewöhnlichen  Tem- 
peratur des  Wassers  der  Warmwassercisterne)  in  Dampf  verwandelt  wurde,  so 
ergibt  dies  3*92  X  6' 5  =  25 '48  Pfund  stündliche  Wasserverdampfung  pro  iu- 
dicirte  Pferdeki-aft,  in  welchem  Dampfverbraucho  aber  auch  schon  jeuer  für- 
die  Ventiiaturautriebmaschme  und  für  die  Dampfmaschine  der  Kühlwasser- 
pumpe  des  Condensators  mitiabegriflien  erseheini.  Es  ist  Abrigene  mehr  als 
wahrscheinlich,  dass  die  bei  der  Fahrt  im  Beharrongssnstande  in  See  erhal- 
tenen Verdampfungsresaltate  nicht  so  günstig  waren ,  wie  jene  bei  den  im 
Hafen  vorgenommenen  Versuchen  A,  B,  C,  D,  und  demnach  muthmasslich 
sich  der  thatsächliche  Wasserverbrauch  pro  ind.  Pferdekraft  und  Stunde  noch 
niedriger  als  25 '  48  Pfand  heraussteilen  wird,  was  jedenfalls  für  die  auf  Tor- 
pedobooten herrsdiendSB  Yeihältnisss,  wie  für  die  an  sotoha  FUinenge  ge- 
stellten, ganz  exceptioneUen  Bedingungen,  als  ein  glftnsendes  Gesammtnsnltat 
hingestellt  werden  kann. 

Wir  mochten  den  Resultaten  der  vorbeschriebeuen  und  commentirten 
Versuche  noch  beifügen,  dass  aus  denselben  keineswegs  gefolgert  werden  kann, 
dass  die  Anwendung  von  hohen  Windpressungen,  und  namentlich  von  grösseren 
Pressungen  sls  4  Zoll  et^l.  Wssserrtnlsnhöhe,  mit  Bemhigang  als  für  den 
fordrten  Betrieh  der  Torpedoboote  passend  sagasehen  werden  darf :  denn  die 
höheren  Windpressungen  haben  höhere  Temperaturen  in  der  Feuerbüchse  im 
Gefolge,  und  sind  deshalb  die  Enden  der  Feuerrohren,  welche  in  der  Feuer- 
bächse  liegen,  trotz  der  auf  diesen  Booten  nunmehr  gebräachlichen  sich  selbst- 
thätig  schliessenden  Heiztharen  (nach  Tarrow*8chem  Master),  bei  jedesmaligemf 
hehafi  Vornahme  der  Besehieknng  des  Feaers  nothwentigem  BrMhen  der  Heis- 
thire  dem  um  so  rascheren  ündiehtwerden  aosgesetit,  welche  Thatsache  nach 
den  mit  Torpedobn.itskesseln  gemachten  Erfahrungen  als  ziemlich  wichtig  an- 
gesehen werden  muss.  Es  soll  vielmehr  angestrebt  werden ,  die  gewünschte 
Forcirung  mit  Windpressuogen  unter  4  Zoll  engl.  Wassersäulenhöhe  noch  zu 
ermöglichen,  was  dem  Yorgesagtea  nach  dorcb  reichliche  Bemessung  des  freien 
Zogqnersehnittes  der  FenerrShran  ebenso  gnt  erreichbar  ist,  als  dnrch  hohs 
Windpressung  bei  andererseits  geringem  Zugqaerschnitt. 

Auch  kann  hier  die  Bemerkung  nicht  unterlassen  werden,  dass  in  allen 
Jenen  F&llen,  in  welchen  es  sich  darum  bandeln  sollte,  die  Kesselfeuerungen 
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Von  Kriegsschiflfen  auch  für  f«>rrirten  Zner  —  durch  Anwendung  dor  Propulsion 
—  einzurichten,  die  in  vorstehender  Tabelle  enthaltenen  Zahlen  keineswegs 
auf  die  etwa  zu  entwerfenden  Kesselanlagen  Anwendung  finden  können,  nnd 
swar  ans  xwei  wichtigen  Grfloden:  Denn  1.  sind  den  nicht  nur  fttr 
spontane  Dienstleistungen,  sondern  für  Iftngeran dauernde  Be- 
nützung bestimmten  Kesseln  der  Kriegsschiffe  die  hohen 
Wiudpressungon  nnd  die  sich  daran  knüpf  enden  nach  folgen  den 
Undichtheiteu  der  Feuerröhren  in  weitaus  grösserem  Masse  ab-* 
träglich,  als  oben  erwähnt  wurde,  also  schon  mit  Blicksieht 
auf  die  Art  der  Benfltsnng  dieser  Kessel  gegenAher  denen  der 
Torpedoboote  als  unzulässig sn  erachten,  nnd  2.  kennen  die  mit 
80  beträchtlichen  Forcirun^en  im  Zusammenhange  stehenden, 
ganz  erheblichen  Steigerungen  des  Kohlenverbrauches  pro 
Stunde  und  indicirte  Fferdekraft  (auf  das  Doppelte  der  fOr  gut  aus- 
gefahrt»  Schitfadampfmasdihien  IMer  «rreiehten yerbranchsmengen)  keines- 
wegs als  empfehlenswert  angesehen  werden. 

Es  soll  hier  beispielsweise  erwähnt  werden,  dass  die  neuesten  filr  for- 
cirten  Zug  eingerichteten  Schiffsdampfmaschinen  der  französischen  Kriegsmarine 
bei  Anwendung  dieses  Zuges  nur  im  Mittel  130  Klg.  Kohle  pro  Quadratmeter 
Kostlläohe  verbrennen,  was  mnd  26  *6  Pfd.  engl,  pro  Quadiatfuss  engl,  iiost- 
lläcbe  gleichkommt,  und  die  beim  Fallet  angegebene  Ziffer  (48*94)  noch 
sehr  weit  nnterMihmtet. 

Ueberhaapt  kann  angenommen  werden,  dass  die  Wahl  des 
künstlichen  Zuges  durch  Anwendung  von  im  Kesselraame  auf- 
gestellte, durch  Propulsion  wirkende  Ventilatoren  nicht  so 
sehr  dem  Bedürfnisse  entsprang,  die  Maschinen  der  Kriegs- 
schiffe fflr  die  Aetion  dnrch  eine  dann  abnormale  Verdam- 
pfnngsf&higkeit  der  Kessel  leistungsfihiger  an  machen,  als 
Tielmehr  um  ihnen  eine  volle  Unabhängigkeit  gegen  jen  e  St5- 
rnngen  zu  schaffen,  welche  bei  durch  Geschosse  theilweise  oder 
gänzlich  zerstörtem  Kamin  entspringen. —  Für  Maschinen  der 
Handelsschiffe,  bei  welchen  auf  derlei  Umstände  nicht  Rücksicht  zu 
nehmen  ist,  und  überhaupt  getrachtet  werden  mnss,  ans  der  Gewichtseinheit 
Eolile  die  grOsste  erreichbiue  Dampftnenge  zu  gewinnen,  ist  jede  wie  anch 
immer  gestaltete  Einfährnng  des  forcirten  Zuges  verwerflich, 
da  solho .  wir»  aus  der  Fig.  3  erkenntlich  wurde,  unökonomisch  wäre.  Da- 
gegen steht  e s  nicht  ganz  ausser  rage,  dass  sowohl  für  Krie gs- 
als  für  Handelsschiffe  die  S  ubstituirung  des  Unterwiudes  für 
den  natürlichen  Zng  von  Yortheilen  begleitet  sein  kann,  näm- 
lich insoferne  man  es  mit  einem  Ventilator  in  der  Macht  hat, 
bei  andererseits  zweckmässiger  Fe uernngs anl age  die  auf  den 
Kosten  befindliche  Breunstoffmenge  mit  geringem  Luftüber- 
schuss  zur  Verbrennung  zu  bringen  und  dadurch  gleichzeitig 
eine  erhöhte  Oekonomie  und  geringere  Rauchbildung  zu  er- 
sielen.  —  F.  — 
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Tower'B  Rotations-Indicator.  (Hiezn  Fig.  4  u.  5,  Taf.  XXIX.)  Mr.  Beauchamp 
Tower,  seinerzeit  Geliilfo  Fronde's  bei  dessen  im  Auftrage  der  englischen 
Admiialität  durchge führten  Experimeuteu,  hielt  im  Februar  d.  J.  in  der 
nRofol  United  Service  InsHMion»  unen  Yortrag  fliwr  seinen  BoUtioBB- 
IncUcator,  dem  wir  das  Folgende  entnebmen. 

In  seiner  ursprünglichen  Form  (Fig.  4)  bestand  der  Apparat  ans  einer 
kleinen  Centrifngalpumpe  mit  radial  gestellten  ebenen  Flügeln,  deren  Saug- 
ufl'uung  mit  einem  Wasserbeliälter  communicirte,  während  auf  der  Drucköffnung 
eine  Glasröhre  aufgesetzt  war.  Sowie  die  Pumpe  in  Bewegung  gesetzt  wurde, 

1^ 

hob  sich  der  Wasserspiegel  in  der  Steigrohre  anf  eine  Höhe  ä  =  —  aber 

da«  nnprftngliehe  Nivean,  wenn  die  ümfiuigisgesehwindiglroit  der  Flügel  « 
betrog. 

Dieses  einfache  In.stniment  war  durch  neun  Jahre  bei  den  Froude'scben 
Experimenten  in  Tur<iuay  in  Verwendung  und  zeigte  die  Rotationszahl  der  die 
Schiffsmodelle  ziehenden  Maschine  iu  vollkommen  zufriedenstellender  Weise  au. 

Gelegentlich  eines  Besnehes  btt  Fronde  wnrde  Admiral  Byder  anf  den 
Apparat  aofinerfcsam  nod  regte  Mr.  Tower  an,  denselben  fttr  den  Gebrauch 
an  Bord  derart  zn  modificiion.  dass  er  durch  die  Schwankungen  des  Schiffes 
nicht  beeinflusst  werde  und  die  Möglichkeit  biete,  die  Tourenzahl  der  Maschine 
gleichzeitig  an  mehreren  und  vom  Motor  entfernten  Orten  anzuzeigen. 

Um  diesen  Anfordenmgen  zu  genügen,  gab  Mv.  T  o  w  e  r  seinem  Apparate 
die  ans  Flg.  5  ersiehtUche  Blnriehtnng. 

Die  Gentrifogalpnmpe  ist  an  der  Tunnelwand  befestigt  und  wird  durch 
die  Ifasohinenwelle  mittelst  einer  leicht  auslOsbaren  Bäderühersetzung  getrieben. 
Von  der  Pompe  aus  gehen  zwei  Y^zöUige  Knpferröhren ,  u.  z.  die  eine  von 
der  Saug-,  die  andere  von  der  Drucköffnung  aus,  parallel  neben  einander  zu 
einem  kleinen  gemeinschaftlichen,  in  dem  kasteuartigen  Postamente  der  lu- 
dicatersdieibe  anf  Deck  eingesdiloBaenen  Behttter,  gegen  welchm  rie  mittels 
Absperrh&hnen  abgeschlossen  werden  kOnnen. 

Die  Arbeit  der  Centrifugalpumpe  wird  nun  nicht  mehr  wie  früher  dazu 
verwendet,  eine  Flüssigkeitssäule  zu  heben,  sondern  dazu,  einen  Druckunter- 
schied in  den  beiden  Röhren  hervui zurufen,  der  sich  natürlich  mit  der  Um- 
drehungsgeschwindigkeit der  Pumpe  ändern  muss  und  vermittels  beliebig 
Tider,  an  beliebig  fielen  Stellen  iwisehen  den  swei  Bohren  eingeschalteter 
empfindlicher  Differentialmanometer  ersichtlich  gemacht  wird. 

Die  Eintheilung  der  Manometerscheiben  ist  selbstverständlich  eine  der- 
artige, dass  der  Zeiger  nicht  eigentlich  den  Drucknnterschied,  sondei'n  direct 
die  Rotationszahl  per  Minute  angibt. 

In  dem  bereits  erwähnten  Postamente  auf  Deck  ist  auch  ein  Vorraths- 
behttter  fttr  die  ans  16  Theilen  Wasser  nnd  1  Theil  Glycerin  (daa  letalere 
des  Nichtgefrierens  halber)  bestehende  Flüssigkeit  angebracht,  aus  welchem 
mittels  einer  kleinen  daran  befestigten  Druckpumpe  die  Gentriingalpampe 
and  die  Röhren  gefüllt  werden. 

Seit  dem  Jahre  1877,  in  welchem  Jahre  man  den  Tower'schen  Apparat 
auf  der  Tobquoise  versuchsweise  installirte,  wurden  nachfolgende  Schiffe 
der  britischen  nnd  dentsohen  Marine  mit  demselben  ansgestattet:  Tbhbbaibb, 
Emesald,  Thdudbrer,  Nelmk,  Nobthamftqv,  Ikub,  Mxbcübt,  Sultan, 
VEsrvius,  Neptune,  Repülse,  Dreadnoi  oht,  Northumberland,  Deva- 

STATION,  CYCLOPS,  LiGHTNINQ,  SACHSEN,  PBEUSSEN,  FfilEDSICH  PKK  OBOSSE» 
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Baiern,  Kboivpbinz,  Feiedbioh  Karl,  6  englisehe  and  1  deutsches  Tor* 

pedobooU 

Auf  dem  Northampton  hat  Hr.  Tower  noch  einen  kleioen,  don 
boseliriebonen  ergftnzeiiden  Apparat  aafgestellt,  der  auf  Deck  anzeigt,  in  welchem 
Sinne  die  Haschine  eben  arbeitet. 

Derselbe  besteht  aus  einer  kleinen  von  der  Maschinenwelle  aus  getrie- 
benen Luftpumpe,  welche,  jeuachdeni  die  Maschine  nach  vor-  oder  rückwärts 
arbeitet,  aus  einer  auf  Deck  geführten  und  daselbst  mit  einem  Manometer 
endigenden  ßOkre  entweder  Luit  saugt  oder  in  selbe  Luft  drückt  und  dadurch 
den  Zeiger  dee  Muioiiieters  in  Bewegung  aetst  S.  P. 


StapaUavf  der  «nglisoheB  Kanoaeiibooto  Orapplbr,  Wbanolbs, 

Wasp,  Bantbbeb  und  Espoiu.  —  Diese  auf  der  Werfte  der  Sarrow  Ship' 

building  Company  gebauten  Kanonenboote  sind  u.  z.  die  ersteren  drei  am 
4.  Octtiber,  die  letzteren  7,\vei  am  2.  November  1.  J.  von  Stapel  gelaufen.  Sie 
gehören  der  Fokwahd-  und  FoxHOUND^Classe  an  und  sind  für  den  Dienst 
in  überseeischen  Stationen  bestimmt. 

Die  Dimensionen  dieser  Schiffe  sind :  Länge  zwischen  den  Perpendikeln 
126',  Breite  23'  G'',  Tiefe  im  Räume  12',  Deplacement  435  Tonnen.  Die 
Compoundniaschinen  f-ind  horizontal,  dircctwirkend  mitOherflächencondensatoren ; 
f^ie  sollen  3üO  Pferdekraft  indiciren.  Die  Hockdruckcyliuder  haben  48",  die 
Niederdruckcylinder  28"  im  Durchmesser.  Der  Hub  ist  18''.  Die  Kessel  sind 
nach  dem  Locomotivtyp  constrnirt;  jedes  Kanonenboot  erh&lt  deren  zwei. 

Die  Bestückung  besteht  ans  zwei  64-  ond  zwei  25Pflindeni. 

(iiJro».tt)  em. 


H0pfipatii«r'i  Apparat  ivr  BeitiBunnng  der  OnmiahtoBg  iMi  te- 
gegnmider  Behiffe.   (Hiezn  Fig.  6,  Taf.  XXIX).  —  Die  beatmende  Sgnali^ 

sirung  der  Schiffe  bei  Nacht  lässt  der  Sch&tznng  Ober  die  Stellung  eines  in 
Sicht  gekommenen  Schiffes,  die  Oberhaupt  nur  beiläufig  erfolgen  kann,  zu 
grossen  Spielraum,  um  sich  rasch  eine  klare  Vorstellung  von  den  m<^lichen 
Cursrichtungen  des  gesichteten  Schiffes  zu  machen. 

Bei  Dampftra  fcünnen  die  möglichen  Gnrsrichtangen  ftr  jedes  gesichtete 
Sntenliebt  innerhalb  112®  variiren;  bei  S^elschiffen  jedoch  bewegt  sich  die 
Schätzung  wegen  der,  auf  die  Stellung  des  Schiffes  Einfloss  nehmenden  Wind- 
richtung in  etwas  bestimmteren,  in  gewissen  Positionen  engeren  Grenzen. 

Es  ist  nämlich  durch  den  Umstand,  dass  ein  Segelschiff  in  der  Begel 
nicht  schärfer  als  G  Striche  (67°  30')  am  Wind  liegen  kann,  die  eine  Grenze, 
durch  den  Beleuchtongswink»!  der  Seitenlichtor  die  zweite  Grenz»  der  müg^ 
liehen  SehilTsstellungen,  und  dnrch  die  Peilnng  des  gesichteten  Lichtes  die 
Lage  dieser  beiden  Grenzen  gegeben. 

Basirt  auf  diese  Grundsätze  hat  Herr  Hopfgartner,  nautischer  Adjunct 
der  k.  k.  Seebehörde  in  Triest,  ein  Instrument  construirt,  welches  mit  den 
Daten:  Windrichtung  und  Feilung  eines  Seitenlichtes  die  möglichen  Cursrich- 
tnngen  des  fremden  Segelscbiffes  Ton  selbst  gibt  *). 

•)  Wir  linden  das  Hopfgartner'sche  Instrument  elnftdier  und  praktischer  als 
den  in  nnscnii  Heft  II  und  Hl,  Seite  185  dieses  Jahrganges  veröffentlichten  Apparat 
i4uu^')i,  weshalb  wir  dessen  Beachroibong  hier  bringen.  Aam.  d.  ßedactioa. 
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Im  Mittelpmikte  O  einw  Windrose  S  Figor  6,  Taftl  XXIX  drelit  sieh 

ein  System  von  4  gleich  langen,  in  ihm  Verbindiingspiuikfeeii  heweglichen 
Lamellen  und  l^,  ein  Parallolo«^ranim  bildend. 

Die  eine  vom  ^littelpunkte  O  der  Kose  ausgehende  Lamelle  /,  ist  mit 
einem  Pfeile  bezeichnet,  und  dient  zum  Einstellen  der  Windrichtung  aut  der 
Rose,  die  andere  Tom  Mittelpunkt  der  Bose  aaslaufende  Lamelle  2«  wiid  aaf 
jenen  Windstrieh  gestellt,  in  welchem  man  das  fremde  Lieht  peflt.  Am  anderen 
Endo  dieser  Lamelle  sitzt  die  Achse  um  die  sich  das  eine  Ende  der 
Lamelle  dreht,  senkrecht  fest.  An  dieser  Achse  a  ist  ein  Kreissector  7 
unbeweglich  und  so  angebracht,  dass  er  auf  beiden  Seiten  der  Peillinio  auf 
der  Lamelle  einen  Winkel  von  112'*  (den  Beleachtangswinkel  der  Seiten- 
lichter) unbedeckt  läsät. 

Die  Lamelle  l^f  welche  mit  der  Lamelle  l^  stets  parallel  sein  wird  nnd 
die  Windrichtung,  auf  das  fremde  Schiff  bezogen,  darstellt,  trägt  an  dem  Ende, 
.m  welchem  sie  sich  um  die  Arhse  a  dreht,  eine  horizontale  Scheibe  A'.  welche 
>!ich  unterhalb  des  Kreissectors  q  verschiebt,  und  v<>n  welcher  auf  beiden  Seiten  der 
Mittellinie  der  Lamelle  Z3  ein  Winkel  von  67"  30'  (6  Striche)  ausgeschnitten 
ist  Anf  die  so  Qbrig  gebliebene  Fläche  der  Scheibe  sind  radial  möglichst  viel 
Schiffchen  in  ihrer  Herizontalprojection  Terzeichnet,  nnd  stellen  alle  in  Besng 
auf  die,  durch  die  Lamelle  ?3  repräsentirte  Windrichtung  mögUchen  Stollungen 
eines  SegelschifTes  dar,  welches  im  Mittelpunkt  der  Achse  a  gedacht  werden 
muss.  Stellt  man  nun  die  Windlamolle  /,  auf  die  herrschende  Windrichtung 
ein,  und  die  Peillamello  auf  jenen  Windstrich,  in  welchem  man  das  Licht 
peilte,  so  stellt  sich  die  Lamelle  2,  parallel  mit  2|,  nnd  die  Scheibe  K  zeigt 
die  möglichen  Cnrsrichtnngen  der  Sehtffe  in  Besag  anf  die  Windrichtang.  Der 
Kreissector  q  am  Ende  der  Peillamelle  deckt  aber  alle  jene  Stellungen  zu,  in 
welchen  vermöge  des  begrenzten  Bcleuchtungswinkels  der  Seitenlaternen  kein 
Licht  gesehen  werden  kann.  Es  bleiben  also  alle  jene  Schiffsprojectiouen  auf 
der  Scheibe  sichtbar,  welche  vom  Centrum  der  Bose  als  Beobachtungspuukt 
aus,  gesehen  werden  kOnnen. 

Da  der  Beobachter  ein  grflnes  Licht  nnr  dann  sehen  kann,  wenn  der 
Cors  des  fremden  Schiffes  rechts  Ten  der  Peillinie,  ein  rothes,  wenn  er  links 
von  der  Peilliuip  vom  Beobachter  aus  abzweigt,  so  darf  man  je  nach  der  ge- 
sehenen Lichtfarbe   die  Stellungen  rechts  oder  links  von  der  Peillamelle  suchen. 

Um  auch  hierin  nicht  irren  zu  können,  sind  am  Instrumente  zwei  um  die 
Achse  a  drehbare  (in  der  Fignr  nicht  Teneklmete)  Seetoren  angebracht,  welche, 
sobald  sie  geschlossen  sind,  in  der  Peilnngsriefatiing  snaammenstosaen  nnd 
die  gezeichneten  Schiffsprojectionen  verdecken.  Der  von  der  Peilnogslinie  links 
liegende  Sector  ist  roth,  der  rechts  liegende  grün  angestrichen. 

Je  nachdem  nun  ein  rothes  oder  ein  grünes  Licht  gepeilt  wurde,  öffnet 
man  den  gleichfarbigen  Sector,  und  die  unter  ihm  erscheinenden  Schiffspro- 
jectionen sind  diejenigen  Stellnngen,  in  wetehen  sich  das  gesichtete  Schiff 
befinden  kann. 

Auf  einem  onterhalb  an  der  Lamelle  befestigten,  in  Striche  einge- 
theilten  Bogen  m  kann  man  ablesen,  um  wie  viele  Striche  die  Schiffsstellungen 
von  der  Peülinie  abstehen,  und  kennt  somit  auch  die  müglicheu  Ciirse,  welche 
das  Schiff  steuern  kann. 

Ausserdem  ist  im  Centram  der  Bete  ein  kleines  SehiffiBmodell  angebracht, 
dorch  welches  die  Stellnng  dee  e^nen  Schiffes  dargestellt  werden  kann. 

Das  Instrument  eignet  flieh  Torsllglich  aar  raschen  Beurtheilang  von 
Gomplicirten  Fallen  beiZosammenstOssen,  nnd  ganz  besonders  f&r  Prüf  angsz wecke. 
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Die  Xohlenprodnction  der  Welt.  —  Das  nFtfreign  Office  of  thc  Con- 
sular  Repoi'tsu  Entrlande  verAffentiicht  folgende  Zusammenstelhiiig  der  KoUeo- 

production  pro  1879  : 


Sninina  ;illor  übrigen  Länder  naoli  dorn  Durchschnitte  der  lotzton  .Talir.' : 
10.000.000  Tonnen.  Nach  dieser  Zusammenatellung  liefert  England  fast  die 
Hälfte  der  ganzen  Kohlenmenge.  Die  gesammfe  Kohleiprodoetiott  der  Rrde 
in  einem  Jahre  repiftsentirt  nach  den  mittteren  Preisen  einen  Wert  Ton  cirea 
fansend  Millionen  Qolden.  Beim  Bergban  sind  etwa  eine  Million  Arbeiter 
beschäftigt. 


Verändernug  der  Prüfungsvorschriften  für  die  Officiere  der  Handels- 
marine in  Oesterreioh-Ungam.  —  Laut  Erlass  der  Uandelsministerieu  für 
Oesterreieli  nnd  üngam  wurden  die  Yondiriften  vor  Ablegang  der  Prflfong 
für  die  Officiere  der  Handelsmarine  durch  die  Binf&hrong  zweier  Qegttnstftnde, 

welche  bisher  nur  nebensächlich  oiler  *^'ar  nicht  behandelt  Würden,  eilginit« 
Es  betreffen  dieso  Goeronständo  das  Reglement  zur  Verhütung  von  Zusammon- 
stussen  auf  See  nml  .iio  Einrichtung  und  den  Gebrauch  des  intern ationabm 
Sigualcüdex.  Ausäerdoui  wurde  mit  deui-solbcn  Erlass  augeordnet,  dass  von  nuii 
aa  die  Gaadidaten  anf  ihren  Farbenainn  geprüft  werden,  und  dass  jene  Aspi- 
ranten, welche  die  rothe  von  der  grfinen  Farbe  nicht  unteracheidni  können, 
Ton  der  Prüfung  ausgeschlossen  bleiben.  Desgleichen  wurde  vom  ünterrichtii- 
mitiisteriuni  voifügt,  dass  dio  Prüfung  auf  den  Farbensinn  andl  mit  den 
Schülern  der  nautischen  Schulen  vorgenommen  werde.         .  f» 


Die  Handelsflotte  der  Vereinigten  Staaten.  —  Die  Handelsmarine  der 
Vf>roinigten  Staaten  ist  seit  20  Jahren  in  allmählicher  Abnalnne  begriffen,  liu 
.Jahre  1861  betrug  der  Gosammt-Tonnongehalt  der  im  ausländischen  Handel 
verwendeten  amerikanisohen  Schiifo  2,642.628  Tonnen,  während  er  sich  im 
abgelaofenen  Jahre  nur  auf  1,491.533  Tonnen  belieC,  worunter  168  Dampfcr 
mit  156. H23  Tonnen  und  2549  Segelschiffe.  Der  Tonnengehalt  der  in  den 
letzten  fünf  Jahren  in  den  Vereinigten  Staaten  gebauten  eisernen  Schiffe  beträgt 
nicht  mehr  als  97. «72,  jener  der  übrigen  Schiffe  1,927.710  Tonnen.  Dieser 
Verfall  erstreckt  sich  zwar  nicht  auf  die  Küsten-  und  Binnenschiffahrt,  doch 
ist  aneh  hier  der  Tonnengehalt  geringer  als  im  Jahre  1861,  zu  welchem 
Zeitpunkte  er  2,897.185  Tonnen  errreichte,  gegenfiber  von  2,678.067  im 
Voijahre,  von  welch'  letzteren  1,019.848  Tonnen  auf  Dampfschiffe  entfallen. 
Von  den  Segelschiffen  sind  13.085  mit  804.688  Aegistertonnen  an  den  Kästen 
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Belgien  

Oesterreich-Ungarn  


.  183.72(».H9:}  Tonnen 
.  GO.Ö50.000  „ 
.  42,031.726  „ 
.  17,104.845  j. 


1,^.447.292 
5,378.604 


Summe .  274.5.32.8<50  Tonnon 


727 


des  Atlantischen  und  Stillen  Oceans  beschäftigt,  1408  mit  282.916  Tonntn 
befinden  sich  auf  den  Seen.  Auf  diesen  bestehen  868  Dampfer  von  19.416  Tonnen, 
170  Lichterboote  von  42.226  Tonnen  und  548  Ciinalboote  von  44.774  Tonnen. 
Auf  den  in  den  Atlantischen  Orean  und  in  den  (Jolf  von  Mexico  nifindenden 
Flössen  fahren  2067  Dampfer  mit  einem  Gohalte  von  449.000  Kegister- 
tonnen,  764  LichterlMwte  mit  159.000  nnd  6&8  Canalboote  mit  58.963  Tonnen; 
anf  den  in  den  grossen  Ocean  mflndenden  Flössen  267  Dampfer  mit  77.000 
und  87  Lichterboote  mit  14.596  Tonnen.  An  der  Westkfiste  schliesslich  nnd 
1199  Dampfer  von  249.;i80  Tonnen  Gehalt  vorhanden. 

(„Engineering,'^)  B. 


Tlin  Boyal  Hational  Lif»>boat  Inatitiitioii.  —  Durch  die  Bettnngaboote 

der  englischen  Gesellschaft  wurden  im  Jahre  1879  855  Personen  von  gosfran- 
deten  Schiffen  gerettet.  Für  diese  Rettungen  bewilligte  die  Oesellschaft  an 
Prämien  12  silberne  Modaillen,  13  Dankdiplome  und  circa  27.500  11.  baar. 

Die  Gesammtuuküstcu  der  Gesellschaft  in  1879  beliefeu  sich  auf  circa 
344.100  fl.  wahrend  die  Einnahmen  circa  301.250  fl.  betrugen.  Die  Ausgaben 
fiberstiegen  somit  die  Einnahmen  um  circa  42.850  fl. 

Die  Gesammtzahl  der  seit  dem  Bestehen  der  Gesellschaft  durch  deren 
Kettnngsbooto  gerotteten  Personen  belauft  sich  auf  26.906,  wofür  an  Prämien 
93  goldene,  901  silboi  no  Modaillen  und  ca.  591.660  fl.  baar  bezalilt  sind. 

Die  Gebelltichaft  anerkennt  in  ihrem  Dericht  die  grossartige  Uuter- 
stütsung  seitens  des  britischen  Pnblicums,  dnrdi  welche  es  ermöglicht  ist,  in 
einem  Zeitraom  von  wenigen  Jahrzehnten  269  Bettungsboote  an  den  Küsten 
des  vereinigten  Königreichs  zu  stationiren;  sie  wendet  sich  aber  zugleich  an  alle 
Classen  der  Bevölkerung  mit  der  Ditte.  in  dieser  Unterstützung  fortzufahren,  da 
die  Errichtung  neuer  Kettungsstationon,  die  Ersetzung  unbraiiclibar  gewordener 
Kettuugsboote  und  die  Ausbildung  der  Kettruugsmauuschaftea  andauernd  grosse 
Summen  erfordert.  Die  Oesellschaft  veranschlagt  hiebei  die  Kosten  fflr  eine 
neue  Bettungsstation  (Bettungsboot,  Transportwagen  und  Bootsschnppen)  auf 
10.000  fl.  und  die  jährliche  Unterhaltung  derselben  anf  700  fl. 

(»Fon  den  Küsten  und  aus 


Auaban  Ton  Paasenehiilim  der  nordamerikanisdiMi  Xiiegimarin«.  ^ 

Das  Marinecomit^  des  Congresses  der  Vereinigten  Staaten  hat  beschlossen, 
dem  Congresse  den  endlichen  Ausbau  der  schon  seit  acht  .lahren  auf  Stapel 
liegenden  Zweithurmpanzerschifie  MiANTONOMOH,  Tebuor,  Amfitrite,  Mo- 
KADSOK  anzuemptehleu.  K. 


Das  argentinische  Panzerschiff  Al.mikante  Brown.  —  Am  6..0ctober 
wurde  auf  der  Werfte  der  Gebrüder  Samuda  zu  Poplar  die  für  ßechnung 
der  Argentinischen  Republik  gebaute  Fuisereorvette  Almiraiite  Bbown  von 
Stapel  gelassen.  Die  Oorvette  ist  aus  Stahl  gebaut,  hat  240'  L&nge,  W  Breite 
nnd  SO'  Banmtiefe;  das  Deplacement  denelben  betrSgt  4200  Tonnen.  Die 
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Panzerung  dieses,  nach  dem  Casoni.itt\ j.  «j^obatiteu  Schiffes  besteht  aus  Com- 
P'Uindplattou,  doieii  Lieforiin«^  7.iir  Ilülfte  •ieiu  Haii^e  Caromel  &  Co.  aadior 
Hälfte  der  Finna  John  Brown  k  Co.  üViertrageu  wurde. 

Die  riatteu  des  Gürtelpanzor^^  sind  9'^  jene  des  Casemattpanzers  6" 
dick;  die  9zölligeii  Platten  besteben  aus  einer  Ssölligen  Stahlscbicbte  auf  9" 
Schmtedeisen,  die  6z611igen  Platten  ans  2"  Stahl  und  4"  Eisen. 

Die  BestQcknng  des  Almikax  i  k  }>kown  besteht  aus  Szölligen  Geschützen 
von  ll'/„  Tonnen:  davon  sini  scrhs  in  der  Caseniatto  und  je  eines  als  .lagd- 
respective  lleckgescliiitz  installirl.  Ausser  diesen  schweren  Geschützen  führt 
das  Schiff  noch  auf  Deck  sechs  Stfick  4  V4Zülligo  Geschütze. 

Das  Schiff  wird  von  zwei  vierüQgoligen  Schranbenpr>>peIlerQ  von  W/^ 
Durchmesser  getrieben;  ein  Lftngaschott  trennt  die  beiden  Maschinen  tod  ein- 
ander, so  zwar,  dass  falls  in  <loni  einen  Baume  Geschosse  eindringen  und  die 
dort  aufgestellte  Maschine  i^oltrauclisnnfahig  machen  sollten,  die  andere  nocli 
functioniren  kann.  Die  von  Maudslay  Sons  Ficld  construirten  Ma.srhiiitni 
nach  dem  Compoundsystem  sollten  4500  Pferdekruft  indicireu  und  dem  Schifle 
eine  Geschwindigkeit  von  liP/^  Knoten  verleihen.  Die  Hoehdnickcylinder  haben 
52",  die  Niederdruckoylinder  90"  im  Durchmesser,  der  Hub  betrftgt  8'  3^ 
die  Umdrehungszahl  pro  Minute  80. 

Man  hofft,  da«^s  das  SchifT.  tnit  oin'^r  Maschine  allein  im  Gange, 
12  Meilen  zurücklegen  wird;  der  Kohlenvorrath  soll  für  4000  Meilen  aos- 
reicheu.  (» Timcs.u)  em. 


Das  Toipedonunmsdiiff  Polyphemus.  (Hiezn  Figur  7,  Tafel  XIIX). 

Zur  Ergänzang  des  in  unseren  r^^titihrilutfr/rnu  .TahrLMUg  1879.  Seite  575 
gebrachten  Artikels  über  das  TorpedoranmischifT  PoLYiMlKMLS,  l)ringen  wir 
niich  dem  rtEnginceringu  die  Zeichnung  dieses  Schiffes  (Taf.  XXIX,  Fig.  7) 
und  entnehmen  demselben  Blatte,  dass  die  LancirGffnnng  am  TerstoreD  sich 
nngeftfar  8'  unter  der  Ladewasserlinie  befindet,  nnd  dass  das  gewölbte  Deck 
mit  ziegelförniigcn  Platten  aus  comprimirtem  Whitworthstahl  belegt  werden 
wird.  Diese  /.icirel  haben  lO'/j  X  1*^"  i"i  Gcviortr.  siml  dick  nnd  werden 

mittelst  Schraulien  mit  versenkten  Koidon  an  ihis  gewölbte  Deck  befestiirt: 
man  hofft,  dass  diese  Panzerung  genügenden  Schutz  gegen  jedes  Geschoss 
gewähren  wird. 

Das  Tor  zwei  Jahren  in  Bau  gelegte  Schiff  soll  im  llftrz  k.  J.  fon 
Stapel  gelassen  werden.  em. 


Die  aeneiteB  elektrischen  HMohinen,  System  Chnuiinie.  Hiezn  (Fig.  8  bis 

10,  Taf.  XXIX).  —  Gramme  hat  in  jüngster  Zeit  zwei  neue  elektrische  Maschinen 
gebaut,  welche  einen  bedeutenden  Fortschritt  in  diesem  Fache  bekunden.  Die 
eine  dieser  Maschinen  liefert  Wechselströme  nnd  ist  eigens  für  Beleuchtungs- 
zwccke.  construirt.  Gegenwärtig  wird  sie  vornehmlich  in  V'erbindung  mit 
Jablochkoffs  Kerzen  Terwendet. 

Die  andere  Maschine  liefert  gleichgerichtete  StrOme,  nnd  soll  die  Ueber- 
tragung  von  Kraft  auf  grössere  Entfernungen  mit  möglichst  grossem  Nots- 
effect  bewerkstelligen. 
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o)  Die  Wechselst)  ommaschine.  Die  früher  von  Gramme  verfertigten 
Wechselstromapparate  bestanden  aas  zwei  Maschinen;  der  die  WechseMrOme 
liefernden  grösseren,  nnd  einer  kleineren,  welche  gleichgeriohtete  Ströme 

and  zur  Erreg^ung  der  Elektromagnete  der  Worhselstromraaschine  diente. 

Tloi  dem  neuen  Apparate  ist  die,  gIoi«Miirorirhtete  Ströme  lioferndo  Maschine 
mit  der  grossen,  die  Wechselströme  liofernden  anf  iiöchst  sinnreiche  Art  zu 
eiuem  Ganzen  verbunden.  Ein  Gramme-Ring  ist  auf  derselben  Achse,  auf  welcher 
sich  die  sechs  Elektromagnete  befinden,  die  zur  Erregung'  der  Wechselströme 
verwendet  werden,  fix  anfgesetzt  (Figur  8,  Tafel  XXIX).  Im  übrigen  ist  die 
Anordnung  der  anderen  Maschinentheiie  nahezu  dieselbe  wie  bei  den  älteren 
Maschinen,  nur  sind  die  Elektromagnete.  welche  zur  Errci-nTu.--  der  Ströme  in 
»len  ümwiniiiingen  des  Granimc-Uingcs  ilienen,  der  Raumorsparnis  wegen  unter 
stumpfen  Winkeln  zu  einander  angebracht.  Die  Anbringung  des  Gramme- 
Rhiges  anf  derselben  Achse  mit  dem  znr  Erregung  der  WechselstiOme  be- 
stimmton Elektromagnete  hat  nicht  nur  den  Yortheil,  dass  man  nur  eine 
Maschine  in  Gang  zu  setzen  hat,  .sondern  bedingt  auch,  dass  der  Ring  und 
die  Elektromagnete  stets  die  gleiche  Anzahl  Fmdrehangen  machen,  was  die 
Kegulirung  der  Stromstärke  bedeutend  erleichtert. 

Der  erzpu'j^to  gleichgerichtete  Strom  wird  durch  Metallbürsten  abgenommen 
und  in  die  Uunviudungen  der  Elektromagnete  der  Wechsolstrummaschino  go- 
leitet  Bevor  er  Jedoch  in  diese  Umwindungen  tritt,  mnss  er  einen  gewissen 
elektrischen  Widerstand  passiren,  den  man  nach  Beliebea  Andern  kann.  Hiedorch 
ist  man  auf  die  ein&chste  Art  im  Stande,  soMobl  die  Stärke  des  gleich- 
gerichteten Stromes  zu  ändern,  als  auch  die  Stärke  der  Wecliselströme  beliebig 
zu  regeln. 

Nach  den  Vorsuchen  die  M.  I^'ontaiue  mit  einer  2Sü  iüg.  wiegenden 
Maschine  dieser  Constraction  anstellte,  können  mit  derselben  entweder 
12  JaUoehkolfsche  Kerzen  za  je  20—30,  oder  acht  solche  Kerzen  zn  je 

40 — ^60  Carcellbrenner  Lichtstärke  gespeist  werden.  Eine  andere  ]\Iaschine 
dieser  Gattung  wiegt  470  Klg.  und  onterhäLt  24  Kerzen  zu  20—30,  oder 

16  zu  40—50  l?ronner  Lichtstärke. 

Ausser  dem  grossen  Vortheile  der  (ileichmässigkeit  des  Lichtes,  welche 
durch  die  gleiche  Tourenzahl  der  früher  getrennt  gewesenen,  jetzt  vereinigten 
Maschinen  endeht  wird,  ist  noch  horvoniünbeii,  dass  die  neuen  Maschinen 
bei  gleicher  Lichtstärke  nnr  die  Hälfte  der  frflheren  kosten. 

Da  auch  die  JablochkofTschen  Kerzen  bedeutend  im  Preise  gesunken 
sind,  so  dürfte  die  elektrische  Beleuchtung  durch  diese  Maschinen  sehr  an 
Verbreitung  gewinnen. 

ft)  (hronmc-ßlaschinf  mit  ffkichgprkhirtpn  Strömen  zur  Vchcrtrarjung 
von  Kraß  auf  elektrischem  Wege.  Iiis  jotzt  wurden  zur  Uebertragung  moto- 
rischer Kräfte  mittels  Elektricität  auf  grossere  oder  kleinere  Entfernungen 
Tomehmlich  dynamo- elektrische  Maschinen  mit  gleichgerichteten  StrOmen, 
welche  eigentlidi  fBr  Lichterzeugung  construirt  waren,  verwendet. 

Es  gelang  mit  der  Siemens-Maschine  bei  der  elektrischen  Eisenbahn  in 
IJerlin  .'i'/o  effectivo  Pferdokraft  und  bei  den  Ackerversuchen  in  Sermaize  mit 
der  Granune-Maschine  vier  Pferdokraft  zu  üttertragen. 

Durch  diesen  Erfolg  angespornt,  construirte  Graniuic  .iie  in  Figur  11, 
Taf.  XXIX  im  Läugensclinitt  und  in  Fig.  10,  Taf.  XXIX  in  der  Seitenansicht 
dargestellte  Maschine. 
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Das  Frinetp  ist  dasselbe,  wie  bei  den  Qbrigen  für  gleichgerichtete  StrOme 

ron  Gramme  gebauten  Maschinen,  nur  ist  die  Anzalil  der  EloktromagBSla 
verdoppelt  und  sind  dioselbon  derart  augebracht,  dass  gleichzeitig  vier  Pole 
auf  den  sehr  gross  gelialtenen  King  erregend  einwirken.  Hiedurch  ist  die 
Möglichkeit  geboten,  bei  eutspreckeuder  Schaltung  der  Drähte  mit  vier  Bürsten 
gleichzeitig  entweder  xwei  oder  nur  einen  Strom  abxnnehmen. 

Jeder  Theil  dee  Bins^emes  (derselbe  besteht  ans  einer  Ansahl  von  ein- 
ander isolirter  Eisendrahtringo,  deren  Ebene  senkrecht  zur  Maschinenadiie 
liegt)  wechselt  hei  einer  Uindrohnng  viermal  den  Pol,  so  dass  eine  weit 
bessere  Ausuützung  der  bewegten  Mctallmasseu  als  bei  den  Mascbineu  nüt 
nur  zweimaligem  Polwechsel  stattüudet. 

Mit  Tier  solchen  MBschinen  hat  man  in  Noiseul  36  Pferdeknft,  welche 
▼on  Turbinen  ^liefert  wurden,  auf  grtesere  Entfernungen  flbertragsn. 

]>er  Nntielbot  betrug  beiläufig  Weitere  Erfahrungsdaten  fehlen 

noch.  (Aus:  nLa  IwnUre  ileäriqw,u  Kr.  ö.  1880}  fi. 


Venbanten  für  die  franzSslsohe  Xarino.  FOr  die  französische  Marine 
werden  goironwärtig  vier  Hocliseopanzersrhiffe  auf  Stapel  gelegt,  welche  »lif 
Namen  Hociri:,  Marceau,  Nkpi unk  und  Magenta  führen  S(dlen.  Dieselben 
werden  aus  Stahl  nach  den  Plänen  des  Ingenieurs  Huin  gebaut;  ihre  Dimeo- 
sionen  sind  folgende:  Lftnge  100^ ,  Breite  19'66 *Y ,  Deplacement  9865  TonneOt 
Panserstftrke  45%>.  Die  Maschinen  Ton  6000  indidrter  Pferdekraft  lassen 
eine  Geschwindiirkrit  von  11*5  Knoten  erwarten.  Die  Bestflcknng  wird  ms 
drpj  34  %i -Geschütiien  in  Thürmen  und  achtzehu  14  7m -Geschützen  iu  der 
Batterie  bestehen.  —  Ferner  wird  im  Arsenale  zu  Korhefort  ein  Flottillon- 
aviso  CiiiMERE  in  Bau  gelegt.  Dieses  für  den  Küstenaufnahmsdieust  be- 
stimmte Schiff  hat  folgende  Dimensionen:  lAnge  an  der  Ladewaseerlinie 
37  *  50  *y ,  grOsste  Br«te  6  *  SO  ^ ,  Tiefe  im  Baume  3  *  37  ^ ,  mittlerer  Tief- 
gang 2  ,  Deplacement  225  Tonnen.  Die  Wolff'schen  Hararaermaschinen  sollen 
180  Pferdeicraft  indiciren.  Die  Gtoschwindiglceit  ist  mit     Knoten  berechnet. 

(»/«e  Yadu.u)  em. 

Stspeliauf  des  französischen  KüsteuTertheidigungsschiffes  Tonnant. 
Am  16.  October  d.  J.  wurde  sa  Boehefort  das  KflstanTertheidigungs-Panur- 
schiff  2.  Oasse  ToiTNAirr  Tom  Stapel  gelassen.  Seine  Hauptdimenslonen  sind: 
Länge  75  •  60  *y  ,   Breite  17-60  *y  ,  Tiefeim  Räume  vom  Hanptdeckbalken 

peme*;sen  Ci- {]'.)'"!  .  Tiefganir  5-10'"/  .  Deplacement  4520  Tonnen.  Die  ia 
lndr»'t  construirten  Maschinen  )  sollen  20(K)  Pf*Mdekraft  indiciren;  man 
rechnet  auf  10  Knoten  Oeechwindigkeit.  Ursprünglich  war  Tonnant  als 
SchwesterschiiT  der  TsHPfiTB  und  des  Yengbus  entworfen  und  die  Haximsl- 
stftrke  des  Paniers  auf  331»,  die  Bestückung  mit  zwei  27%k-a«eebttaeB  in 
einem  Thnrme  festgesetzt.  Verschiedene  am  Oberbciu  vorgenommene  Aende- 
ningen  gestatteten  es  jedoch,  die  Pan/orstärkp  auf  45%»  zu  bringen  und  zwei 
;H4  %» -Goschütze  in  Barbettethürmen  zu  inntalliien.  Der  Tonnant  ist  das  efste 
in  Frankreich  auf  in  der  Stromrichtung  liegendem  Stapel  gebaute  Schiff. 
_  {„Le  rac*<")  em. 

*)  Siehe  Seite  28  de»  1.  J.  unserer  nMiltheilungen^. 
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%ittxutnx. 

Das  sohwimmende  fiottenmaterial  der  Seemächte.  Ei  tut  kurz- 
gefasste  Besuhreibuug  der  wichtigsteu  üur opaisuiie arneri- 
ksnisolieii  and  asiatiftchtii  Eri«g88cliiff«  der  neaerea  aad 
neuesten  Zeit.  Fflr  Freande  des  Seewesens  sowie  als  Leitfaden 
beim  Studium  der  Si  hiffstypenkande  zusammen  gestellt  von  J. 
F.  von  Krone  iifcls,  k.  k,  H  aiii»tmann  des  R ube.sta ndes .  Ve rf  asser 
der  Werke:  „Die  Murine,  eine  g  em  e  i  n  fas  s  I  iche  Dar  st  ol  1  ung  de  8 
gesammteu  See weseus''  uud  „Alphabetisches  Verzeichnis  der  aai 
hfttififfsten  Torkemmenden  SeeaasdrAcke*^.  Hit  265  in  den  Text 
gedrnokten  Holssohnitten.  Wien,  Pest  and  I«eiptig,  A.  Hartlebeni» 
Verlag  1880.  8^  600     Preis  6  fl.  60  kr. 

Der  Fachmann,  welcher  ein  von  einem  Laien  geschriebenes  Buch  über 
sein  Metier  zu  losen  in  die  liUge  kommt,  emptindet  dabei  in  den  meisten 
Falleu  wohl  ein  Gefühl  des  Lubehagens,  und  gesteheu  wir  es  otfeu,  eine  Art 
Voreingenommenheit,  die  sn  flberwinden  ihm  TieUeiobt  nicht  leicht  wird.  GUt 
dieoes  vom  Fadimaane  im  allgemeinen,  eo  trifft  es  in  noch  viel  höherem  Masse 
beim  Sesmanne  zu,  dessen  Metier  wohl  m  den  eKOlusitstsn,  dem  Laien  am 
wenigsten  zugänglichen  gehört.  Wollen  wir  diesen  allgemeinen  Satz  auf  das 
vorliegende  Work  anwenden,  so  müssen  wir  gestehen,  dass  es  uns  beim  Ein- 
blicke in  das  reiche,  uuifas.seude  Programm  desselbeu  schwer  wuide  lu  bog  reifen, 
wie  sich  der  Nichtseefflann  in  den  verschiedenartigen,  zahlreichen  Typen  von 
Kriegsschiffen  soreeht  sa  finden  im  Stande  sein  werde.  Wir  brachten,  mit 
dürren  Worten  gesagt,  dem  Buche  einiges  Misstrauen  entgegen,  wenngleich 
wir  mit  dem  Nnmon  dos  Autors  durch  sein  Werk  ^Die  Marine",  u,  s.  im 
günstigen  Siiiiio.  vortraut  waren. 

Nachdem  die  eisten  Jahrgänge  des  „Almanach  für  die  k.  k.  Kriegs- 
marine** erschienen  waren,  welche  —  wenigstens  so  weit  uns  bekannt  —  meist 
die  eompleten,  von  Jahr  au  Jahr  vollständigeren  Flottenlisten  sftmmtlicher  Staaten 
brachten,  erblickte  eine,  verhältnismftssig  nicht  unbedeutende  Zahl  von  Werken 
das  Lieht  der  Wolt.  die  alle  in  grosserem  oder  gtiringorom  Umfange,  mit  mehr 
oder  weniger  Beiwerk  eine  Uebersicht  der  maritaueu  Wehrkraft  der  verschie- 
denen Staaten  brachten.  Ob  der  ^;\lmauach''  hiezu  die  Anruguug  gab,  ob 
der  „Zug  der  Zeit**  nach  dieser  Bichtung  drftogte,  bleibe  hier  onert^rtert; 
gewiss  aber  ist,  dass  eiaige  dieser  schAn  gebundenen,  von  maritimen  Autoren 
verfassten  Werke  besser  ungeschrieben  geblieben  wären,  lonn  sie  brachten 
zwar  eine  reiche  Zahl  von  „Rubriken'*  dafür  aber  auch  eine  schwere  Menge 
des  ünverlässlicben.  Widersprechenden,  willkihiicli  Aiigcnummenen. 

Wir  sandten  diese  eiuieiteiideu  Worte  voraus,  um  mit  desto  grosserem 
Vei)i:nögen  tu  eonstatiren,  dsss  das  Kronenfels*sche  Buch  unser  ursprüng- 
liches Misstrauen  keineswegs  rechtfertigte  und  bei  weitem  als  das  beste  der 
erwähnten  Gattung  von  Werken  bezeichnet  werden  mnss.  Mit  weuigen  Aus- 
nahmen ist  das  l?nch  verlässlich  und  ka»in  gebotenen  Falles  bezüglich  der 
Daten  und  Skizzen  auch  von  Fachleuten  Qnelleiiwerk  zu  Käthe  gezogen 
werdeu.  Ks  sei  auch  gleich  hier  auerkeuuend  der  Massiguug  des  Verfassers 
gedaeht,  welcher,  entgegen  der  Gewohnheit  anderer  in  dieser  Bichtang  arbei« 
tender  Autoren,  uns  seine  eigenen  A&schanangen  und  Meinungen  Aber  ein- 
lehM  Gonstroetionstjpen»  JBinriehtungen  etc.  nicht  anfdrftngt,  sondern  sich 
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nimeist  darauf  beschränkt,  das  vorhandene  Mateiiale,  nil  fUikm  Zeichnimgen 
erläutert,  vorznfuhron,  ohne  dabei  zu  der,  allerdinf^s  compeildiOBeieD,  aiber  nicht 
für  Jedermann  geeigneten  Tabellenfiirm  zu  greifen. 

Soweit  das  6esammtresum6  vom  fachmännischen  Standpunkte  für 
den  Fachmann;  doch  sei  uns  vor  dem  Eingehen  in  eine  kurze  Detailkritik 
noeh  gwtattaty  dorn  Weite  des  Buches  für  das  nichteeemimusehe  Poblicmn 
und  rückwirkend  für  unsere  eigene  Marine,  einige  ^Vorte  sn  widmen. 

In  Ländern,  deren  Grorizen  zum  grossen  Tlu  ilo  von  der  See  bespült 
werden,  deren  Bewohner  daher  ein  natüiliclies,  wir  möchten  sagen  tägliches 
Interesse  an  der  grössten  Verkehrstrasse,  dem  Meere,  haben,  ist  es  wohl 
unschwer,  ein  maritimes  Buch  Ar  den  Laien  zu  schreiben;  Verständnis  and 
Interesse  werden  dem  Antor  anf  halbem  Wege  entgegengebracht.  Anders  dort, 
wo  diese  Vorbedingungen  nicht  zutreffen,  wie  dies  bei  uns  der  Fall  ist. 
Hier  fehlen  das  Interesse  und  der  Sinn  für  die  See  und  damit  selbstver- 
ständlich auch  die  elementarsten  Vorbegriffe.  All  das  mu.ss  erst  geweckt 
werden.  Dies  hat  Kronenfcls  mit  seinem  Werke  „Dio  Marine*'  und  mit 
dem  auch  separat  ausgegebenen  Anhange  dazu,  dem  „Alphabetischen  Yer- 
xeichnisse  der  am  hAnfigsten  Torkommenden  SeemannsansdrficlEe^  —  nnd  wie  wir 
hoffen  mit  einigem  Erfolg  —  zu  thun  versucht.  nDas  schwimmende  Flotten- 
materialeu  ist  ein  bedeutender  Schritt  weiter  in  dieser  Kiclituug.  Das  Buch 
ermöglicht  es  dem  Laien,  «lie  <,'esammte  Seekriegsmacht  der  Welt  mit  einem 
Blicke  zu  überschauen.  Die  Presse  einerseits,  unsere  Volksvertreter  anderseits 
werden  in  den  Stand  gesetzt  (ohne  den  Fachmann  zu  fragen,  dem  man  ja 
snm  Yoraos  schon  ein  gewisses  Mtsstruen  entgegenbringt),  nach  dem  Werke 
Parallelen  zu  ziehen,  Vergleiche  ansnstellen  und  daraus  zn  erkennen,  was  ans 
Noth  thun,  was  geschaffen  werden  muss.  nm  unsere  Flotte  auf  der  Höhe  der 
Zeit  zu  erhalten.  Es  ist  dies  ein  dankenswertes  Streben  des  Autors  und 
Verlegers,  dem  wir  an  dieser  Stelle  nur  alle  Anerkennung  zollen  können,  und 
von  diesem  Standpunkte  betrachtet  hat  das  vorliegende  Werk  f&r  uns  dop- 
pelten Wert. 

Zur  Detailbesprechnng  des  Werkes  übergehend,  sei  Folgendos^angeführt 

Die  Einleitn  ii'j;  beschfiftia;!  sich  mit  der  allgemeinen  Definition  der 
einzelnen  Schiffstypen  der  verschiedenen  Mariuftii.  Dieser  Theil  ist,  weil  seiner 
Natur  nach  streng  fachmännisch,  der  schwächste  des  ganzen  Werkes.  Wenn 
irgendwo,  so  vermisst  man  hier  die  Correctur  des  Fachmannes,  den  wenig- 
stens bei  diflsem  Gapitel  zn  Bathe  n  ziehen  wohl  geboten  gewesen  wire. 

Die  Capitel  Argentinische  Bepnblik,  Brasilien  nnd  Chili 
sind  im  allgemeinen  gnt  ausgeführt.  Dassellie  gilt  von  der  Beschreibung  der 
SchiflFe  Chinas,  welche  in  England  gebaut  wurden,  wälnend  die  Daten  über 
die  übrigen  chinesischen  Schiffe  —  wohl  der  Natur  der  verschiedenen  Quellen 
entsprechend  —  mangelhaft  sind  nnd  bezüglich  der  Artillerie  Widersprüche 
enthalten.  Sehr  gnt  und  mancherlei  Nenes  bringend  ist  das  Gapitel  Däne- 
mark. Vielleicht  wäre  eine  grossere  Anzahl  von  Skizzen  hier  wünschens- 
wert; dass  ein  soIcIilm-  Wunsch  jedoch  nicht  immer  leicht  za  erfftilen  ist,  sind 
wir  wohl  am  besten  /u  l)eurtheilen  in  der  Lage. 

Weitaus  das  beste  Capitel  dos  ganzen  Buches  ist  Donlschland.  Es 
ist  so  recht  eigentlich  con  amore  behandelt.  Eingangs  desselben  sind  sehr 
nmfimgreiche  nnd  erschöpfende  Daten  über  Bestand,  Zuwachs  nnd  Abgang  dtr 
Schiffe  gegeben  und  in  verschiedener  Weise  gruppirt.  Hierauf  folgt  eine  Äusserst 
genaue  und  detailUrte,  von  zahlreichen  Skizzen,  Plftnen  und  Legenden  beglei- 
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teto  Bescbreibimg  nicht  nur  aller  Typen,  ans  weleben  die  deotsohe  Flotte  be- 
steht, sondern  auch  eimelner  Schiffe.  Sowohl  Skizzen  als  Beschreibnngen  lassen 
80  gnt  wie  nichts  zu  wfinschen  flbrig  und  die  gebotenen  Daten  sind,  soweit 
dies  weni^stons  dorn  Auslände  bekannt  ist,  richtig.  Die  wunderliche  Be- 
schreibnng  des  uv'^iirünq'lichen  Pianos  des  Torpedobootes  Ulan,  welche  uusere 
jiMiUheilungenii  im  Jahrgaug  ld7ö  aus  Tagesblattern  entnahmen  und  —  wohl 
eigentlich  als  Coriosom  —  mit  aller  Besenre  wiedergaben»  bitte  der  Antor 
wohl  nicht  in  das  Werk  aufnehmen  sollen. 

Auch  die  Beschreibung  des  englischen  Flottenmateriales  ist  aller 
Anerkennung  wert.  Der  Grösse  dieser  Flotte  und  den  zahlreichen,  über  die- 
selbe bestehenden  Publicationen  entsprechend,  ist  «lieser  Abschnitt  sehr  reich- 
haltig, lu  dem  Materiale  sind  Schiffsgattungeu,  vvolcho  uur  geringe  Unter- 
schiede aafweisen,  zn  ein  nnd  derselben  Gattung  gerechnet,  was  bei  der 
ungemein  grossen  Zahl  der  Schiffe  und  Typen  wohl  natürlich  ist  nnd  nicht 
als  Fehler  betrachtet  werden  kann.  Von  den  Daten  und  Skizzen,  welche  hier 
geboten  werden,  difleriren  einige  mit  officiellcn  und  ofliriösen  Publicationen, 
sowie  mit  Schriften,  deren  Autornameu  die  Kichtigkeit  des  Gebotenen  verbürgt. 
Es  ist  eben  fast  unmöglich,  aus  den  zahllosen  Angaben,  welche  über  die  eng- 
lischen Schiffe  pnblioirt  sind,  flberall  diejenigen  heransznfinden,  die  das  meiste 
Yertranen  verdienen,  nnd  es  wird  diess  selbst  demjenigen  ansserordentlich 
Schwert  der  mit  den  Verhältnissen  der  Flotte  auf  das  Genaueste  vertraut  ist. 

TTober  -las  ('apitol  Frankreich  fällt  uns  das  L'rtheil  thatsächlich 
schwer.  Ofticiello  Mittheihiugeii  gelangen  über  diese  Flotte  selten  in  das  Aus- 
land und  die  Publicationeu  DlsUref  Revue  imritimc,  Annmire,  und  Cat  nct 
de  Vofjßcier  4e  marine,  ans  denen  der  Antor  zum  grosseren  Theile  wohl 
schöpfen  mnsste,  scheinen  nns  Aber  die  eigene  Flotte  Richtiges  mit  Unrich* 
tigem  gemengt  zu  bringen  —  was  insbesondere  von  dem  letztgenannten  Werke 
triU.  Wir  wenigstens  haben  dies  bei  dem  Zusammentreffen  mit  französischen 
Kriegsschiffen  wiederholt  gefunden. 

Ueber  die  Flotte  Griechenlands,  Japans  und  Norwegens  wird 
keine  grosse  Zahl  Ton  Daten  gebracht  Die  Flotte  Italiens  ist  in  mässiger 
Ansfthrlichkeit  behandelt,  bis  auf  den  neuesten  Typ  Itaua,  Aber  welchen 
wir  mehr  Daten  gewünsclit  hätten. 

In  die  Kcihe  der  besten  und  ausführlichsten  Capitel  des  Werkes  ist 
jenes  der  n  i  o  d  o  r  1  ä  n  d  i  s  c  h  o  n  Flotte  zu  stellen. 

Das  Capitel  Oe  s te  r  rei c h- U  n ga r  n  wird  mit  einem  intoressanton 
Abschnitte  statistisch-geschichtlicher  Natur  eingeleitet,  welches  zusammen- 
zutragen gewirä  keine  geringe  Arbeit  gewesen  sein  mnss.  Die  nun  folgende 
Beschreibung  der  Österreichischen  Flotte  lässt  uns  vermnthen,  dass  dem  Antor 
nicht  überall  ausführliche  und  vcrlässllche  Daten  zur  Verfügung  standen,  was  ' 
wir  umsomelir  bodanern,  als  das  Buch  ja  in  Oestorreich  und  von  einem  Oostcr- 
reichor  gc>chiiobon  ist.  So  wird  unter  anderem  beilCAiSKii  Max,  die  Geschwin- 
digkeit bloss  mit  10*  ö  Knoten,  bei  Erzherzou  Ferdinand  Max  nur  mit 
10*3  Knoten  angefOhrt.  Wir  wAnsditen  sehr,  dass  der  Autor  bei  einer  Nen- 
anflage  des  Werkes  in  der  Lage  wftre,  dieses  Capitel  mit  der  gleichen  Ansftthr^ 
lichlMit  nnd  Liebe  zu  behandeln,  wie  die  Flotte  Deutschlands. 

Fern  nnd  Portugal  sind  der  Natur  der  Sache  nach  kurz  abgehandelt. 

Im  Capitel  Kussland  sind  die  Skizzen  mit  wenigen  Ausnahmen  Pan- 
zemngspl&ne.  Beschreibung  der  Panzerschiffe  und  Daten  Ober  dieselben  sind 
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auüffihi'lich  und  gtit,  wäliroiid  die  Kreuzerschitfc,  deuou  Fachschriften  und 
Tagesliteratur  ihrer  Widiticrkeit  wegeu  gegenwärtig  viel  Aufmerksamkeit 
schenken,  nur  tstiefrautterlicli  behandelt  sind.  Von  grossem  Interes.-v  wäre  hier 
eine  genaue  lieschreibong  der  Constractiou  uud  Armiruug  der  Klipperclasse 
gewesen,  da  diese  Klipper  mit  sehr  wenigen  Ausnahmen  sowohl  bezüglich  der 
AitiUeiie  uud  der  offensiven  und  defensiven  unterseeischen  Waffen,  als  aiidi 
der  elektrischen  Apparate  und  Institutionen,  Muster  moderner  Ansrflstang  ge- 
nannt werden  können. 

Dem  r':i|)itol  Srliwcdon  wäre  der  oin/iiro  Vorwurf  zu  machen,  das? 
der  Stofl  7u  splir  /,ll^ammengedr^lngt  i>t.  Wir  möchten  der  Vermutiiung  Kaum 
gehen,  da.ss  liier  wie  anderwärts  ein  Veto  des  Verlegers  zur  Oekouomie  in 
der  Aoenfttzuug  des  Baumes  iwang,  was  wir  mit  Bfieksiebt  darauf,  dasa  das 
Werk  nor  einen  TerbftltnismäBsIg  besehr&nkten  Abnehmerkreb  und  Tom  ge- 
schäftlichen Standpunkte  kaum  einen  grossen  buchkftndlerischen  Erfolg  er- 
warten iässt,  sehr  begreiflich  linden.  Von  der  äusserst  interessaBteia  BlBMDA* 
Classe  hätten  wir  detaillirto  Skizzen  g-ewiin.'^ülit. 

Wie  über  die  französische,  so  gelaugou  auch  über  die  spauiscbe 
Marine  nur  spärlich  ofBdeUe  Daten  snr  Kenntiiia  des  Auslandes.  Der  Antor 
musste  sich  ^er  bezüglich  dieser  Flotte  haapts&ehlich  auf  die  Wiedergabe 
des  in  dem  Werke  von  Heriz  Gebrachten  beschränken.  Die  Fliiie  und  Be- 
schreibung der  Avisoschiffe  Jorge  Juan  und  Fernando  el  Catolito.  wie 
dieselben  nach  den  Modellen  auf  der  1'ari^.er  Ausstellung  1878  in  dem  Werke 
„Lti  Marine  ä  l'exposUion  universelle'^  erschieuen,  finden  wir  ebenfalls  ge- 
trenlieh  registrirt. 

Die  tfirkische  Panerflotte  ist  got  beschrieben;  Aber  die  nngepaa- 
zerten  Schiffe  werden  keine  Daten  gebracht. 

An  dem  Flottenmateriale  der  Ve  re  i  n  i  g  ton  Staat  eu  Nordamerikas 
endlich  Kritik  zu  üben,  ist  uns  geradezu  unuiüglich.  Stimmen  schon  die  ofti- 
ciellen  vNavy  Jiegisttrn  nicht  untereinander  und  noch  weniger  mit  dem 
Flottenrapporte  Admiral  Porte  r*s,  so  ist  dies  bezüglich  der  übrigen  Publi- 
cationen  schon  gar  nicht  der  FUl.  Es  liegeo  uns  swd,  in  jOigster  Zeit  m 
irnerikanischen  Autoren  compilirte  Werke  (King  und  Verj)  über  die  Flotten 
der  Welt  vor;  wir  sind  aber  trotz  aller  Mühe  nicht  im  Stande,  in  denselben 
eine  (  ehereinstimmung  der  Daten  bezüglich  lier  amerikanischen  Schiffe  zu 
finden.  Kroneufels  hat  unter  solchen  Verhältnissen  geleistet,  was  ihm  zu 
lelstea  eben  möglich  war. 

Zum  Schlüsse  unserer  Be^rechung  über  dieses,  mit  wahrem  Bienenfleisse 
sosammeugetragene  Werk  möchten  wir  noch  anführen,  dass  wir  mit  anseren 
kritischen  Bemerkungen  keineswegs  beabsichtigen,  dem  schon  ein^anir^  be- 
tonten Werte  desselben  Abbruch  zu  thun.  Wir  beabsiclitigeu  mit  diesen  Be- 
merkungen nur  die  Aufmerksamkeit  des  Auturs  auf  diejenigen  Paukte  zu 
lenken,  besAglich  welcher  er  nach  neuen  Quellen  fahnden  möge,  wenn  er  das 
Bach,  sei  es  in  einer  neuen  Auflage,  sei  es  durch  NachtrSgt,'  ergänzen  und 
zu  einem  möglichst  Tollkommenen  gestalten  will.  Die  Beschaffung  verlasslicber 
Quellen  ist  oft  ungemein  schwer,  sie  wir-l  aber  dem  Autor  vielleicht  jetxt, 
wo  das  Buch  besteht,  um  Vieles  leichter  gelingen  als  früher. 

Die  Ausstattung  des  Werkes  ist  mustergiltig,  die  Uolz^chuitto  ganz 
vorzüglich. 

M.  von  PietrnskL 
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'  Corso  di  astrouomia  naRtica  ad  nso  delle  scaole  nautiohe  dl  Eugeuio 
Gel  ei  oh.  Vienna,  Tendita  del  libri  scolastici,  1880.  —  Obwohl  in  enter 

Linie  nur  fBr  die  Scnole  nautiche,  d.  h.  für  jine  Schalen  geschrieben,  welche 
die  Officioio  unserer  Handelsmai  ino  (Schiffsfülirer  und  Steuermann)  heran- 
zuzielion  berufen  sind,  wird  da^  anere/eifi^te  VVorif  besonders  aus  dem  (Jiiiiide 
allen  Studirenden  italionischer  Ziingo  willkommen  sein,  weil  darin  in  knapper 
und  dabei  leichtverständlicher  Form  die  Probleme  der  nautischen  Aatronomie 
80  eingehend  behandelt  nnd  mit  Beispielen  erlftutert  sind ,  dass  sich  das  Bach 
aoch  fßr  das  Sclb.stsl  udiuiH  ei^^iot.  Als  erw&hnenswerte  Vorzüge  des  Werkes  mögen 
angeführt  sein,  da.s.s  von  jeder  Keoliniingsrupthoile  nur  je  eine,  dabei  aber  die  für 
die  Navigation  sicherste  und  eintadiste  Aiistüluungsweiso  abgeleitet  und  dass 
überall  auf  Hilfstafeln  der  Ephemeriden  und  des  in  der  Handelsmarine  verbrei- 
teten nMammle  Zamarau  verwiesen  wurde,  besonders  aber,  dass  die  Samner'scbe 
Methode  der  Ortsbestfanmong,  welche  in  der  Navigmtion  niobt  Bvr  der  Handele-, 
sondern  auch  der  Kriegsmarinen  aller  Völker  immer  mehr  die  sehr  verdiente 
Beachtung  findet  und  dalier  zur  Anwendung  kommt,  nach  ihrem  heutigen 
Standpunkte  bezüglich  der  Berechuuugs-  und  Verzeichuuugsart  bevorzugt  er- 
scheint. Wünschenswert  erschiene  es,  wenn  der  Herr  Verfasser  in  den  Bei- 
spielen ein  bestimmtes  Jahr  angeführt  hAtte,  damit  der  Schäler  im  Stande 
sei,  die  betreffenden  Daten  selbst  der  Ephemeride  zn  entnehmen  und  die  Inter- 
polationsrechnungen durchzuführen. —  Die  äussere  Ausstattung,  sowie  der  Druck 
des  Buches  (C.  Gorischek  in  Wien)  sind  Ihr  ein  Sohalbnch  geradezu  als  eplendid 
zvL  beseichnen.  y. 

Bas  Eecht  im  Kriege.  Von  Dr.  Ferd.  Leutnor.  Wien  1880.  L.  W. 
Seidel  k  8ohn.  —  Die  merkwürdig  nahegelegene  Idee  Lieber's,  die 
weeentlichaten  Gmndafttxe  des  modernen  KriegsTÖlkerrechta  der  eivUieirten 

Staaten  zusammenzufassen  in  Form  einer  ^Instruction  for  ihr  Gorrrnnunt 
of  Armics  of  thc  Unitrd  States  in  Ihr  ficlila  (1863)  hat  bald  in  Lohre  und 
Leben  zahlreiche  Anhänger  gewonnen.  Auch  die  vorlioirendc  Arbeit ,  welche 
dem  Willen  ihres  auf  diesem  Gebiete  lehrthätigen  Autors  gemäss  als  Lehr- 
buch Ar  nilititiachee  Anditorinm  berechnet  ist,  sucht  in  engem  Rahmen 
den  S&tien  der  Wissenechaft  die  Brflcke  ins  Leben  zu  bauen.  Dabei  wird 
man  dem  Verfasser  Dank  wissen,  dass  er  es  von  vorneherein  vermieden  hat, 
ein  prätentiöses  «^Systemti  At'<  Ki  iegsrechtes  anfznstellen.  Er  nahm  vielmehr 
in  freier  Conmiontarform  lüc  liriissolor  Dechiiatiuu  vom  27.  August  1874, 
von  welcher  bisher  nur  eiiizeluo  Brucbstäcke  bearbeitet  woi'deu.  ■L\xm  Aus- 
gangspunkte und  knflpfte  hieran  iu  üasslieher  flfieaiger  Sprache  die  einechlft- 
gigen  BrOrteiungen.  Die  Einleitung  (S.  1 — 29)  gibt  eine  gedr&ngte  Ueber- 
sicbt  der  Entwicklung  des  Eriegsverfahrens  von  den  Tagen  des  Mittelaltera 
bis  zur  Stufe  des  modernen  Heerwesens.  Die  Geschichtsbitoii  sind  an  passen- 
den Stellen  gruppii-t  und  die  Literaturangaben  dem  Zwecke  der  Publication 
angemessen  knapp  und  deutlich.  Der  erste  Abschnitt  (S.  30 — 61)  enthält 
das  Pruiitt  d'une  dMormUim  internaiiimiale  ememitemt  les  Ma  et  cttuiumes 
de  ta  fmenre  in  der  tob  der  Brftoseler  Gonferenz  modificirten  Textauagabe 
mit  gegenüberstehender  sorgfiUtiger  üebersetzung.  Der  zweite  Absehnitt  end- 
lich ist  den  Erläuterungen  des  gesnmmten  bezüglichen  Fragenkreises  gewidmet. 
Abgesehen  von  einigen  Gczwnngcnheiten  in  der  gewählten  Terminologie  bietet 
dieser  Abschnitt  dem  Theoretiker  bequeme  Uebersicht  und  dem  Praktiker 
reichliche  Belehrung.  Dr.  F.  St 
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Oesterreich  und  Deutschland. 

Augast  biB  incL  October  1880. 
Beretha  C.  und  £.  Desnos.   Die  neaeren  DampfkesselconalnietioiiAii. 
DentBch  von  W.  H«  ühlsnd.  Leipzig,  Knapp. 

BwmMeeni  di  Pistoja,  A.  Graf  Lnftmbilbhrtsstadien  mit  veiglei- 
chenden  Betrachtungen  über  Hydisnlik,  ASradik  nnd  antodynamiaehe  Flog- 
körper.  8*.  Wien,  Lehmann  nnd  Wentael.   4  Mk. 

'Dabovicliy  P.  E.  Nautiscli-tcchnisclies  Wörterbuch.  Deutsch,  Italien.,, 
fi-anx.  nnd  engL  1.  Bd«,  5.  Lfg.  8^   2  Mk. 

Dienstanweisung  für  Marine&nte  zur  Anastellong  von  iittesten  aa  Bord. 

gr.  8®.  Berlin,  Mittler  Sohn. 

Einer,  Prof.  Dir.  W.  F.  Werkzeuge  iin<l  Maschinen  zar  Holzbearbeitung, 
deren  Constructiou,  Behandlung  u.  Leistungsfähigkeit.  Weimar,  B.F.Voigt. 21  Mk. 

Finger,  J.  lieber  den  Einfluss  der  Rotation  des  Erdsphäroids  auf 
terrestrische  Bewegungen,  insbesondere  auf  Meeres-  und  WindsirOuiongeu. 
Wien,  Gerold.    1  Mk.  10  Pf. 

Fühmng  von  Seestammrollon  an  Bord  in  Dienst  gestellter  Schiffe  und 
Fahrzeuge,  gr.  8".  Ueiliii.  Mittler  &  Sohn.  50  Pf. 

Oeorgi,  Hydrograph.  Skagen- Helgoland -Scilly  und  Scilly-Helgoland- 
Skagen  mit  10  lith.  Karten,  gr.  8^  Schuhe.  6  Mk. 

Gerold  (Rosa  v.).  Eine  Herbstfahrt  nach  Spanien.  8°.  (VIII,  456).  Wien, 
Gar]  6eroId*s  Sohn. 

Graoklaner,  0.,  Veneichniss  sftmmtlicher  Schriften  Aber  Marinewesen 
und  Schiffahrtskunde,  Schiffbau,  Seerecht,  Seegeeetze,  Instrnetioneii,  Conaular- 
wesen,  Seeversicherung,  Handels-  und  Kriegsmarine,  Seekrieg,  Unfälle,  Rettungs- 
wesen, Pliysik  des  Meeres,  Ebbe  nnd  Flut,  Seekarten  etc.,  welche  von  1K55 
bis  1880  im  deutschen  Buchhandel  erschienen  sind.  8^  (IV,  79  S.)  Leipzig, 
Grackluuer.    1  Mk.  50  Pf. 

Grossmann,  M.,  Ta.schenwMitorbiicli  für  l'hrmachor  (deutsch-englisch- 
französisch)  :J  Theile  in  1  Band.  1G'\  Bautzen,  Riilil.  5  Mk. 

Hagen,  G.  Die  Veränderung  4er  Wasserstaudo  in  den  preussischen 
Strömen.  4*>.  Berlin,  Dflmmler.    1  Mk.  50  Pf. 

Handbuch  für  die  deutsche  Haudel.>>mai'iuo  auf  das  Jahr  1880.  Heraus- 
gegeben vom  Beichsamt  des  Innern,  gr.  8**.  Berlin,  6.  Reimer.   5  Mk. 

EeUwald,  Fdr.  v..  Im  ewigen  Eis.  Geschichte  der  Nordpolfahrten  von 
den  ilteeten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  Stuttgart,  Cotta. 

Xindti,  Dr.  M.,  Schlflesel  zum  Bestimmen  der  wichtigsten  in  Deutsch- 
land eultivirten  Holser  nach  mit  nnbewaftietem  Auge  erkennbaren  Merkmale. 
Imp.  Fol.  München,  Augustin.   75  Pf. 

Kronoiiids,  Hanptm.  d.  R.  J.  F.  t.,  Das  schwimmende  Flottenmaterial 

der  Seemächte.  Mit  265  in  den  Text  ged.  Hohsch.   gr.  8*.  (Vm,  600  S.) 
Wien,  HarUeben.   12  Mk. 
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Ffkmdheller,  J.,  Der  Österreichische  Angelflflcher  oder  die  Kunst  des 
Angelns,  nntcr  besonderer  BerQcksiGhtigaiig  der  feterr.  Terhättoisee.  8**.  (V, 

136  S.)  Wien,  Manz.    12  Mk. 

Eühlmann,  M.,  Hydrodynamik  oder  die  technische  Mechanik  flüssiger 

Körper,  2.  Auflage,  8®,  Hannover,  Hahn. 

Saunier.  C.  Lehrbuch  dor  Uhrmachorei  iu  Theorie  und  Praxis,  üeber- 
aetzi  von  M.  Grossmann.  3.  Bände.  8".  mit  Atlas  in  Fol.  Glashütte  (Bautzen, 
Rflhl).    32  Mk. 

Sohener,  anc.  Cons.  gdn.  Charles  de.  Smyrue.  2.  od,  gr.  ö".  (V,  258  S.). 
Leipzig,  Knapp.   6  Mk. 

SohlflUurtMirdiiiiiig  f&r  das  Stettin  -  Swinemflnden -Bevier  und  die 
flbngon  Binnengewässer  des  Beg.-Bez.  Stettin.  8^.  Stettin,  Dannenberg.  40  Pf. 

8tn»tt,  0.  K.  üeber  Lencbtmaterialien.  8®.  Hokminden,  Mflller.  1  Mk. 
35  Pf. 

XJbland,  W.  H.  Die  Dampfmaschine  mit  Ventilsteaemng,  Fol.  mit  Text 

in  4".  Leipzig,  Knapp. 

—  ,  Handbuch  für  den  praktischen  Maschinenconstructeur.  4°.  Leipzig, 

Baumgärtner. 

ünwin,  W.  lieber  Nietvorbindungon.  (npricht  an  die  8iibcouinii.s.sion 
der  n Institution  uf  mcchanical  engineeraa).  Deutsch  von  F.  Loewe.  8".  Wien, 
V.  Waldheim.  2  Mk.  40  Pf. 

Werner,  K.  Coutreadmiral  a.  D.,  Erinnerungen  und  Bilder  aus  dem 
Seeleben.  BerÜn,  HoAnann  *  Comp.  412  pp.  6  Mk. 

Znncker,  Ingen.  L.  M.  Das  Gusseisen  für  den  Bau  von  Marinekesselo 
and  die  Tersnchsweise  Einftthning  der  Wasserrohrdampfkessel  bei  der  Handels- 
flotte,  gr.  8*.  Berlin,  Bnrmester     Stempell.  50  Pf. 

England. 

August  bis  ind.  October  188a 

Aflt,  relating  to  the  pajment  of  wages  and  rating  of  merchant  seamen, 

1880.  An  act  to  araend  the  merchant  shipping  act,  1851,  as  to  joint-owners 
of  ships.  1880;  an  act  to  provide  the  safe  carriage  of  grain  cargoes  1880. 

8".  Simpkiii.  0  s. 

fiale,  M.  P.  How  to  manage  a  steam  eugino.  8".  pp.  100.  Wyman.  3  8. 

Brown,  Rcli,  Notes  on  tho  Northern  Atlantic.  London.  4  s.  6.  d. 

Burgh,  N.  P.  Pocket  Book  of  practical  lules  for  the  proportion  of 
modcni  cngines  and  boilers  for  land  aud  marine  puiposes.  7.  edit.  London, 
Spons.  4.  8.  6  d. 

Coulson,  II.  J.  W.  and  U.  A.  Forbes.  Law  relating  to  waters:  Sea, 
tidal  and  inland.  London  1880.  8".  33  s. 

Davies,  6.  C.  Practical  boat  saiiiug  for  amateurs.  iUustrated  with 
nnmerons  diagramg.  B*'.  pp.  170,  Bazar  office.  5  s. 

Pranois,  F.  A  book  on  angling.  5.  edit.  8".  pp.  550,  Longmans.  15  s. 


L^iyiu^uo  Ly  Google 


738 


King,  .1.  W.  Chief  engiueei-  U.  S.  N.  TliP  war  sliips  and  navias  of  tbe 
World.  Witli  (iü  lüU-page  illu.stratioiis.  8".  pp.  634.  Spons.  30  s. 

Kingston,  W.  U.  G.  Wonders  of  the  Oceau.  Witb  17  illustratiTe  cute. 
12".  pp.  126.  1  !5. 

Kite,  J.  A  series  of  questions  and  auswer.s  on  ihe  ammunition  iusti'ac- 
Üon,  ftr  ihe  ose  of  oiBcns  and  seaman  passing  through  H.  M.  Naval  Gnnnery 
establishement.  18*.  pp.  150.  Portsmonih,  Grifiln.  2  s.  6.  d. 

Voble,  Capt.  and  F.  A.  Abel.  Besearches  on  cxplosim.  Kr.  2.  Fired 
Ganpowder.  4^  pp.  80.  LondOD,  Trabner.  6  s. 

Voute,  J.  B.  Namti?e  of  the  second  ArcUc  expeditioB  of  C.  F.  fiaH. 

Voyage  to  Bepulse  Bay,  sledgo  journeys  to  the  Straits  of  Fury  and  Hecla 
and  to  King  William  Land  and  residence  atnoDg  the  Eskimos.  London,  1880. 

4".  pp.  694.  33  s. 

Overmao,  F.  The  moolder  and  foonder's  pocket  goide.  lUiistrated.  12^ 

Low.  10  s.  »!  d. 

Phillimore,  A..  Vice-Admiral,  Life  of  Admiral  of  the  Üeet  Sir  W.  Parker. 

VoL  3.  ö".  pp.  806.  Jlanison.  16  s. 

Beed,  Sir  E.  .T.  Japan,  lU  bislory,  traditions  and  religions;  with  naira- 
tiTe  of  a  vihit  in  1879.  Witii  map  aud  illustrations.  2  vols.  8°.  pp.  770, 
Horray.  28  s. 

Baed's  Engioeer's  handbook  to  the  local  marine  board  «xanUaationa. 
W.  H.  Thon.  8.  edit.  8*  pp.  400.  Simpkm.  7  s. 

Saaman'a  Almanao,  and  general  tide  table  for  1881.  12*.  pp.  128, 
Boberts.  6  d. 

Spritioa,  N.  E.  Praetical  treatiae  on  casting  and  founding,  including 
the  modern  machinery  employed  in  the  art.  2.  edit.  8*.  pp.  424.  ^ns.  18  a. 

Valentina,  Mrs.  B.  Sea  fighte,  from  Sloya  to  Navarino.  With  iUoatia- 
Uona.  8*.  Warne.  2  s.  6  d. 

Verj,  E.  W.  Lient.  U.  S.  N.  Navies  of  the  world.  Plans,  armament 
and  armour  of  ihe  naval  veeeels  of  twenty  principal  nations.  lUostrated.  8". 
pp.  558.  Low.  31  s.  6  d. 


Frankreich. 

Aognat  bis  incL  October  1880. 

Allard,  E.,  ing(5nieur  en  chef.  Mömoiro  sar  l'intensito  et  la  portee  des 
phares.  In  4°.  avec  8  planches,  Paris,  Challamel  aine.  15  fr. 

Almanach  du  marin  et  de  la  France  maritime  ponr  1881.  Paris, 
Challamel  alnee.  60  c. 

Almanach  populairc  du  marin  fran^ais  potu*  l'ann^e  1881.  In  12'^.  72  p. 
arec  vignettes.  Nantes,  Bonrgeois.  2.')  c. 

Antoine,  Ch.  Calculs  des  propulaeurs  heli9oIdaux.  8".  Nancy,  Berger- 
Levrault  £  C.  1  fr.  20  c. 
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Amengand  atn^,  Ing.  Album  de  raachineS'OQtils,  tnvail  des  m^taux. 
40  planches.  Vtacls,  E.  Bernard  &  C  15  fr. 

Atlas  des  ports  de  France.  Tome  I — IV.  Paris,  Challamel  alne.  k  50  fr. 

Barba,  J.  Etüde  »ur  1a  r^sistance  des  mat^riaux.  Exp^rienees  k  la  trac- 
tion.  Paris,  Capiomont  &  Reuault. 

Bönard,  Th.  Etüde  sar  le  mal  de  mer.  Brochure.  In  8".  Paris,  VenTe, 
FiM4ric  Henry.  2  fr.  50  c. 

Bernardiöres,  «le.  Lientenant  de  vaisseaii.  Description  et  nsage  du  potit 
cercle  meridiou  portatif.  Iii  4".  XV-175  p.  et  planches.  PariSi  Depöt  des 
cartes  et  plan.s  de  la  iiuiiine. 

Bregnet,  A.  La  macUine  de  Gramme,  sa  theorie  et  sa  description.  In 
18".  Paris,  Gauthier-Villars. 

Chäteangay,  P.  Le  A"^^  regimeut  d'iufanterie  de  marine,  depuis  sa  fon- 
daHon  jusqu'eti  1850.  In  18**.  78  p.  Paris,  Hurtan. 

Collignon,  E.  Ingenieur  en  chef  des  ponts  et  ehanssees.  Cours  de 
m^caniquc  appliqu^e  anx  constmctions.  Denxiime  partie:  HydrauUqoe.  2.  edition, 
rem  et  angment^.  In  8*.  VI-724  p.  avec  259  fig.  Pens,  Dunod. 

Gomi,  M.  A.  Professeor  de  phyeiqne  k  FEcole  polyteolmifiiM.  Les  In- 
struments de  prccision  a  VExposition  oniTerselle  internationale  de  1878,  ä.' 

Paris,  In  8".  24  p.  Paiis,  Imp.  nationale. 

Coarthille,  E.  de,  Capitaine  de  fregatc.  et  Heduuiii,  F.  Pilote  de  la 
Flotte.  Pilote  de  la  blanche.  Cotes  nord  de  France.  In  8^  XVI-404  p.  Paris, 

Challamel  alne.  4  fr. 

Decret  sur  la  composition  des  rations  attribuees  aux  equipages  de  la 
Flotte,  aux  troupes  de  la  Marine  etc.  1  fr,  25  c, 

Description  des  phares  eiistant  sur  le  littoral  maritime  do  globe.  Nou- 
velle  edition.  Tu  12°.  XX-44r.  p.  Paris,  Hausermann.  5  fr. 

Deiljardins,  A.  Avocat  general  ü.  la  cour  de  Cassation.  Traito  do  droit 
oomiiiercial  maritime.  In  8^  Firis,  Fedone  Lanriel. 

Folleville,  H.  de.  Histoire  des  naufrages  anciens  et  modernes.  4.  Edition, 
In  8^  Limoges.  E.  Ardant  ft  Co. 

Beuean,  J.  C.  et  A  £aiMaiter,  Trait<  41imentaiie  de  m^täorologie. 
In  12*.  Fluis,  BttQdry.  8  fr. 

Index  alphabetique  des  noms  de  lienx  contenns  daos  le  temes  29  k  41 
des  Annales  hjrdrographiqnes.  In  8**.  Paris,  Challamel  ainl  4  fir. 

lonal  de  Bord  eonforme  k  la  d^clsion  mioist^neUe  et  an  Nr.  1153 
(officiel)  de  la  nomenclatnre.  6  fr. 
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Verzeichnis 

der  bedeuttMuleren ,  in  das  Seewesen  einschlägigen  Aolsätze 
aus  maritimen,  techuischeu  und  vermischteu  Zeitschiiften  *). 

(Jahrgang  1880.) 


Annaion  der  Hydrographie  nnd  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  9. 
Das  Auftreten  von  Treibeis  im  Nordatlantischen  Ocean  in  der  ersten  Hälfte  des 
Jahree  1880.  Die  Chronometer-Prüfungen  auf  dem  Observatoriom  zn  Wilhelnishaven 
in  d».Mi  Jahren  1878  -79  und  1879—80.  Aus  den  Reiseberichten  S.  M.  S.  Vinkta  und 
Freta.  Iteisetemperaturmessungen  im  Atlantischen  Ocean  und  an  einigen  Stellen  im 
Indischen  nnd  Stillen  Ocean.  Kieme  hydiographischo  Notizen.  Tabellen.  Kartenbeilagen. 

Amiftleii  der  Physik  iui4  Chenfo.  (Leipzig.)  Nr.  10.  Ui^enadiii]ig«i  Uber 
die  Hfthe  der  Atmosphäro  and  die  Constitution  ganotmiger  Körper.  Ueber  aie  elek- 
trischen Elemcntarirt'st'tz  . 

Ai'chives  de  medicine  navale.  (l*aris.)  Nr.  9.  Uoberseeiscbe  Kliniken.  Meili- 
einisehe  Geschichte  der  Gelbenficber'Epidemien  während  des  nenniehnten  Jahrhunderts. 
Nr.  10.  Fortsotzun^  der  medicinischcn  Gosohichte.  Beiträge  tat  medicinischen 

Geographie.  Mediciniscno  Topographie  des  Senegal. 

Anstria.  (Wien.)  Nr.  38— 89.  Hamiels-  und  Öohiffahrtsvertrag  zwischen  Griechen- 
land und  Komanien.  Verfahren  mit  den  in  See  geborgenen  Gegenständen.  —  Nr.  44). 
Europäische  Douaucninmission.  Strombauten  auf  der  Elbe.  —  Nr.  41.  Handels-  und 
SciiifTahrtsvertrag  zwisciicn  England  und  Ronianieu.  —  Nr.  42.  Einige  Winke  für  die 
Thcilnahme  Oeetemich- Ungarns  an  dem  Handelsverkehr  im  Osten.  —  Nr.  43 — 44. 
Zusatzconvention  zum  deutsnh-chinesischcn  Hanlelsvertrag.  —  Nr.  45—46.  -—Nr.  88 
bis  4G.  Aus  den  Berichten  der  k.  k.  Seebehördc  und  Consularberichte. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nr.  687.  Neue  Kriegführung  zur  See.  Hitraillensen 
für  die  Mriririe.  Nr.  G38.  Der  Stand  der  Flotte.  Entfernun).,rMii.  sser.  Vergehen  und 
Straten  in  der  Kricj^smarine.  Uebuugen  und  Exercitien  mit  Auslegertorpedos.  — Nr.  639. 
Kri^marinenaehnditen.  Die  internationale  Flotte  zu  Ragusa.  Die  Flottendemonstra- 
tion. Das  lOO-Tonnengeschütz.  —  Nr.  640.  Die  CoMrs-Cla>>e  Die  Flotteudemonstration. 
Der  rassische  Panier  Psisa  der  Grosse.  —  Nr.  641.  Die  Italia.  Admiralit&tscircalar 
betfeft  des  Yerschlasses  der  waeserdiditen  Schotte.  Kricgsmarinenachiichten.  Kessel 
an  Bord  I.  M.  Schiffe.  Die  Frsnklin>Eipedition. 

ConipteH  rendns  de  rAoademie  de  sciences.  (Paris.)  Nr.  lo.  Uebcr  <\a<  Gesets 
der  elektromagnetischen  Maschinen.  Von  Joubert  Ueber  die  Variation  der  tizeu  Pankte 
der  Qnecksilhmhennometer.  Von  Pemet.  —  Nr.  11.  Madame  Charet  bittet  das  Recht 
der  Erfindung  der  Schiffsschraube  ihrem  Grossvatcr  Charles  Dallory  zu  wahren  — 
Nr.  12.  Fernrohr  zum  iüchteu  weittragender  Geschütze.  —  Nr.  13.  Der  Erfinder  des 
Doppelfemrohies  (D.  Chores,  Paris,  Jahr  16S8).  —  Nr.  14.  Ueber  emiire  thermo- 
metrische  Fragen.  —  Nr.  16.  Ueber  die  mecbraischen  Wirknngm  des  Lichtes.  Von 
G.  BeU.  . 

BBgiaeer.  (London.)  Nr.  1S90.  Zar  Geschfitsfrafre.  —  Nr.  isoi.  Yersnehe 

mit  dem  100-Tonncn<reschüt/.  im  köuigl.  Artillericarscnal  zu  VVoolwi -h.  DasTor}>edoramm- 
schiff  PoLYPUEMüs.  Die  köuigl  Werfte  zu  Chatham.  Sime^'  s  Daiupfsteuervorrichtung. 
Der  Dampfer  Villb  D*OnAHder  Conipaguie  transatlantique.  —  Nr.  1899.  Ein  moderner 
Landseefrachtdanipf-  r  Stapellauf  iler  Itvlia.  -  Nr.  1293.  Moriorner  Stahl  als  Ban- 
inateriaL  Das  relative  Güteverhältnis  der  Geschütze.  Pateutbeschreibun^en.  —  Nr.  1294. 
Vergleichsschiessen  mit  Terechiedenen  Projeetilen  aasgefUhrt  sn  ScheTentngen  (Holland). 
Bootsstreichapparat  von  Lawrence,  Probefahrt  eines  an  d-T  Tyne  trebauten  Dampfers. 
Das  Photophon.  Bericht  an  das  Parlament  über  das  Sprengen  des  Ihunderergcschützos. 
Heckraddampfer  anf  dem  Hagdalenenflnss.  HsfenMuitHL  in  Gelombo  und  Madras. 
PatentbeschreihuHLTen.  —  Nr.  1896.  Die  nissiseht  Jseht  Litadll  Keeselexplosionen. 
PatentbeschreibuQgen. 


')  Alle  diese  Zeitschriften  liegen  in  der  k.  k.  Marinebibliothek  anf. 
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Engineering.  (Loiuloii.)  Nr.  768.  Corapoundmascbine  tür  Dam]>fbavkaüt.en.  Der 
Schraubendanipfer  Arizona..  Gasleuchtbojen.  Die  Torpedoboote  erster  Classe  der  engli- 
schen Marine.  —  Nr.  769.  Torpedobootsraaschinen  und  Experimente,  die  von  Seite  der 
englischeD  Admiralität  mit  dem  Kessel  des  Thornycroftbootes  Nr.  3  vorgenommen 
wurden.  Teleeraphenkabeln  im  Atlantischen  Ocean.  Das  100-TonnengeschQts.  Brd- 
roagnetismus.  Ueber  Braunkohlen.  Ein  eiserner  Leuchtthurm.  —  Nr.  770.  Geschwin- 
digkeitscurven  der  Schiffe  Chahlbs  Qriinr  und  Siiamkock.  Der  Rootkessel.  lieber 
Schiebersteuerungen.  Probefahrtsrerndtate  der  bei  A.  Normand  &  Comp,  gebauten  Tor- 
pedoboote der  französischen  Marine.  Kurbelwellen  und  Lager  für  Schiffsmaschinen. 
Die  Antuhacitk.  Das  elektrische  Licht  des  R.  Albert-Docks.  Patentbeschreibongen 
(Sphärischer  Panzer  zum  Schutze  der  Geschütze  und  Pforten.  Antifrictionslager.  Sir 
W.  Thomson's  Lothapparat.  Stopiwr  für  Drahttau-Ankerkabeln.  SelbstregistrirendeB 
Thermometer).  —  Nr.  771.  Rojrle  s  Oleojcctor  (Selbstthätiger  Schmierapparat.)  Tor- 
pedoboote. Der  BelleviDokoMeL  Patentbc»chreibnneon:  (Dampfsteuerappant  von  CG. 
fang.  KleVtriscbc  Lampe  von  11.  T.  Broughani.  vertäuung  für  Bojen  von  S.  Phillips. 
Schmie rapparate  fQr  Schiffsmaschinen  von  J.  Mitchell).  —  Nr.  772.  Das  Wiener 
Teleskop.  Componndrädcrmaschine.  Torpedoboote.  Die  Litadia.  Der  PanamMaDal. 
Hochgrund  im  Bereiche  dos  Golfstroms.  Der  Almirantk  Brown.  Patentbeschreibnngen : 
(Differentiertakel  von  R.  Shute).  —  Nr.  778.  Stromejet's  Zugindlcator.  Componnd- 
sehiftnaschine.  Torpedoboote.  Ueber  Kraftcarven  von  Schranbenschiffen.  Fatent- 
beschpeibungen  :  (Forttreiben  der  Schiffe.  Von  J.  Mc.  Lennan  u.  R.  Owen.  Ventilations- 
nnd  Kaniiuhaubi^n  von  T.  Morgan.  Bcfeotigong  der  Panzerplatten  von  G.  Wilson.  Das 
Hissen  und  Streiohen  Ton  Booten.  Von  K  Bond.  Distanzmesser  von  A.  Hanooek  und 
JBL  Hisaih.  Baggeimerrücken  und  Verbindungen  von  W.  Bagshawe). 

Haaaa.  (Hamborir.)  Nr.  SO.  Das  fOnfzifflährige  J.abeUost  BremerhaTens.  — 
Nr.  91.  PrttAuiif  von  Kob^Mnwra.  Seeittiiiiiiseli«  Qross-  vnd  Klehitliateif.  Kritik  einss 

Schiffsbaum  ei  st^'rs  an  der  Weser  über  die  Ltvadia.  —  Nr.  22.  Tauwerk  durch  Schwer- 
math Texlälscht.  üesandbeitspfloffe  auf  Schiffen.  Uebersicht  der  neaesten  literarischen 
StiÄeiDiingm  auf  den  Qebims  des  Seewehte  nnd  des  thwiieeeiMi  ttorhtopt  Der 
Beetand  unserer  Kriegsflotte.  —  Nr.  23.  Unb.  r  das  Verhalten  eines  Schiffes  im  Mord» 
itiailtischen  Orkan.  Conätruction  eines  praktischen  Nothmders.  Antwerpen. 

Heeresseitmig,  Deutsche.  (Berlin.)  Nr.  74—76  und  77.  Seeschiessühungen  bei 
Swinemttndeu     Nnfl,  79.  80  ud  81.  Sehiessversaelie  mit  einer  80  Kaliber  laogeo 

15  %» -Kanone  anf  dem  Schiessplatz  der  Firma  Krupp.  —  Nr.  82.  Mittheilnngen  ans 
der  Marine.  —  Nr.  83—89.  —  Nr.  90.  Mittheilungen  aus  der  Marine.  Nr.  91—93. 

Ingönieiir  muvereel.  —  The  universal  Engineer.  (Manchester.)  Nr.  10. 
Dampfkeaselbvenmgen.  Das  Ingenii  umcscn  in  England  und  im  Ausland.  —  Nr.  11. 
Die  Roheisenerzengnng  in  Deutschland.  Hafenbauten  zu  Rotterdam.  —  Nr.  12.  —  Nr.  13. 
Das  königL  ArtilMriearsenal  zu  Woolwich.  Verbesserungen  an  Dampfkc^ätiln.  —  Nr.  14. 
OleidigewichtsfentO.  —  Nr.  I5.  Die  walirc  Beschaffenheit  des  Widerstandes  der 
Panzerplatten  gegen  Geschosse.  Hafenabgaben  zu  Alexandrien.  —  Nr.  16.  Die  wahltt 
Beschaffenheit  de.s  Widerstandes  der  Panzerplatten  gegen  Geschosse  (Schlnss). 

IroB.  (London.)  Nr.  401.  Bootsetreiehappurat  von  Lawrence.  Tolly's  Feuer- 
rohrdichtapparat. Die  Dampfjacht  Anthracitk.  —  Nr.  402.  Die  Zubauten  im  k.  See- 
arsenal zu  Chatbam.  Ein  neues  Torpedoboot.  —  Nr.  403.  Stapellauf  der  Italia.  Ein 
■euer  Bootsmotor. 

Jahrbficher  für  die  deutsche  Armee  nnd  Marine.  (Berlin.)  Band  87. 
Nr.  1  und  2.  Die  französische  Expedition  nach  P^gyptcn  (1798—1801)  (Forts.). 

Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution-  (London.)  Nr.  106. 
Taktische  Betrachtungen  über  die  Verwendung  der  Handelsdampfer  zu  Kriegszwecken. 
Die  Beförderung  in  der  Marine.  Liste  der  neueren  gepanzerten  und  nngepanzerten 
Schiffe  der  verschiedenen  Seemächte.  —  Nr.  107.  Die  Discussion  des  F^eis-Essajs : 
Die  Taktik  anf  hoher  See  mit  den  exisÜnDden  8elilftty]MB  nnd  Oeiohtlnn.  Toipedo- 
bootetaktik  (aus  unseren  nMUth.»). 

Maschinenbauer,  Der.  (Leipzig.)  Nr.  86.  Schutz  des  Eisens  gegen  Bost  dnrch 
Magneteisen.  Anwendung  des  Telepnons  znr  Messung  der  Torsionsbeauspmchung  der 
Be&iebswelle  bei  Dampfmaschinen  (aus  unseren  uMiUh.*^).  —  16.  Band.  Nr.  1.  Die 
Theorie  der  djnamo-eleRtrischen  Maschinen.  Ueber  das  Verhältnis  zwischen  Dampf- 
kessel nnd  Dampfmaschine.  —  Nr.  2.  JJeher  den  Nutzen  der  Compression  in  Dampf- 
maschinen. Die  Theorie  der  dynamo-elektrischen  Maschinen  (Forts.).  Ueber  die  Metho- 
den, den  Hauptfehler  von  Hähnen  und  Ventilen  zu  beseitigen. 
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MMcbiaeii'Coiistractear,  Der  praktische.  (Leipzig.)  Nr.  18.  Neao  VentiUtiom- 
■pptnte.  —  Nr.  1«.  SteUktHeL 

MÜCheiliiiigai  IIImp  €tog«Mtlaide  des  Artillerie-  und  GeniewvMM.  (Witi.) 

Nr.  9.  Schiessversuch»'  drr  Gusstahlfabrik  Firran  Krupp  mit  30  Kaliber  UuigHl  16%> 
Ringkanonen  und  16      Mörser.  Neue  englische  Uiuterladgeschiitze. 

Monatsschrift,  österreichische,  fdr  den  Orient.  (Wien.)  Nr.  9.  Aas  Zanzibftr 
Die  francöeische  Expedition  von  Senegal  nachdem  Niger.  —  Nr.  11.  Stand  der  Afriks» 
forscbang  am  £nde  des  Siebzi^^r  Decennioms.  Die  englische  Colonie  Tasmanien. 

Morskoi  Sbornik.  (St  Petersburg.)  JulL  Officioller  Theil.  —  Nicht- 
off icieller  Theil.  Ueber  die  Niveau  Veränderungen  des  Kaspischen  Meeres.  Bestim- 
mung der  geographischen  Länge  und  Breite  von  Constantinopel.  Die  Nordenfeit- Mitrail- 
lense.  Stahl  als  Schiffsbauroatcrial.  Marine-Chronik.  Vermischte  Nachrichten. 
September.  Officieller  Theil.  —  Nichtofficieller  Theil:  Die  Vertheidi- 
^nng  der  Küsten  durch  Seeminen.  Meteorologische  und  hydrographische  Beobachtangeo 
im  Grossen  Ocean.  Einige  Grundregeln  für  die  Führung  der  Schiffe  bei  Begegnungen 
in  See.  Marine  Chronik.  Ein  romäniBohes  Kanonenboot,  üebersetzungen  ans  firemd- 
littdiaeheii  ZdtMhiiflOk.  Vermischte  Nftchriehten. 

Nantical  Magazin.  (London.)  Nr.  9.  Das  Gesetz  der  Stürme  und  die  Bei- 
liegeseite.  Unsere  Se^eute.  Die  Fischereien  von  Comaccbio.  Flaschenpost»  Eifindangen 
Ton  maritiineBi  Interesse.  Nautische  Notiten.  —  Nr.  10.  Die  jüngste  Bntwiidthiiig  dsr 
chinesisrhon  Marine.  Ueber  Compasse  und  deren  Installirnng  auf  Eisenscbiffpn.  Das 
Strassen  recht  anf  See.  Die  Umseglunf  von  SüdameriJu.  Die  Pabliciruog  der  Kaad- 
machangen  fBr  SseChhrer.  Flüssiges  Bremmiateritl  Uhr  Dampfer.  D«r  jDaiisMWiiL 
Erfindungen  Ton  maritimem  Interesse.  Nautische  Netisen. 

Orj^an  der  Militär -wiMenschaftlichen  Vereine.  Bandst,  Nr.  1.  üeber 
das  Anerziehen  des  Mathes.  Nr.  8  und  3.  Friedrich  Wilhelm  Büstow,  sein  Leben 
und  seine  Schriften. 

Petermann's  MftfMngM.  (OoUw.)  Nr.  9.  Historische  Nolis  tn  dsm 

Begriff  fiMittelmeer». 

Polytechnisches  Notizblatt.  (Frankfurt  a.  M.)  Nr.  16.  Ueber  die  Einwirkung 
verschiedener  Substanzen  und  Baumaterialien  auf  BleirOhren.  —  Nr.  16  und  17.  üeber 

einen  Phosphorsäuregehalt  der  Steinkohle.  —  Nr.  18.  Fischreichthum  und  Kalk^ehalt 
der  Gewässer.  —  Nr.  19.  —  Nr.  20.  Kieseiguhr  und  die  Kiepelguhrcompositionen. 

Proeeedings  of  the  Boyal  Geographica!  Society.  (London.)  Nr.  7.  Die 
Aefhahmen  der  englisebeii  Marine  im  Jame  1878—79.  —  Nr.  8.  Die  amerikmiiaeiM 

Nordpoleipedition.  Die  geographische  Lage  der  Crozet- Ins-^ln.  —  Nr.  9.  Eine  lUnt 
in  den  Skjringcanal  in  der  Magellansstrasse.  Die  indo-chinesiäche  Halbinsel. 

Repertoriom  für  Experimental  •  Physik.  (München  und  Leipzig.)  Nr.  9. 
Ueber  die  praktische  Verwertung  der  AneroTdbaromefeer  bei  Höhenmessungeu.  Neues 
Verfahren  Normalbarometer  und  Manometer  abzulesen.  —  Nr.  in  und  11.  Ueber  die 
praktische  Verwertung  der  Anero'idbarometer  bei  Höhenmessaagen  (Forts.).  —  Nr.  IS. 
Kzperimentalnntersacubangen  über  magnetische  Coereüirknft. 

Berne  de  droit  international.  (BrnMUes  et  Lsipiig).  Nr.  4  Das  dsflnitlTs 

Project  dee  it^lieniRchen  Handelsgesetzbuches. 

Bevue  maritime  et  coloniale.  (Paris.)  üc tober.  Ueber  das  Köllen  und 
Stampfen  der  Schüfe.  Von  E.  Bertin.   Die  Handelsmarine  Englands.  Beischnong  der 

Länge  in  S»^,  nach  der  Methode  der  corre>[Kindirenden  Höben,  und  Angabe  einer 
raschen  Aaflösongsart  jener  nautischen  Probleme,  welche  keine  giosae  Ghenaoigkeit 
erfordern.  Die  Bolle  der  Artillerie  in  einem  Escadregefechte.  Der  Krieg  ntr  8n 
twischen  Peru  und  Chili.  Stopfbüchse  des  Stevenrohres,  das  Wochsein  der  PackungtS 
erlanbend,  ohne  die  Maschine  abstellen  zu  müssen.  Yisire  zur  Bestimmung  der  Lage 
der  SchTanhenwelle.  Elektrischer  Fintmesser.  Notiien. 

Rivista  marittima.  (Rom.)  Octobor.  Abbiamo  urgente  hisogtw  di  navi. 
Die  Italia,  Schlachtschiff  erster  Classe.  Die  Bcmastung  der  Krou7.er.  Die  schwedische 
arktische  Expedition  unter  dem  (^mmando  des  Prof.  Nordenskjöld  ( Bericht  des  der 
Expedition  als  Hydrograph  beigegebenen  küuigl.  itaL  Linienscbiffsfähnrich  J.  Bore) 
iSenlnss).  Die  Scfaiftaamptaasehinen.  Die  in  Itaiisn  md  im  Anilande  dnreb  IttUoMr 
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betriebene  Fischerei  (Forts.).  Ueber  den  Seeverkehr  Italiens  mit  Rangoon  and  ttber 
die  Se^elschiffabrt  im  allgemeiiioTi.  Die  Heraldik  zur  See.  Neuere  B^timmunf  des 
mechanischen  Aequivalentt<  der  Warme.  Die  Zolläottülc  Russlaods.  Neumayr's  I^yia- 
tionsTOodell.  (Aus  unseren  r<Mitthe<hmgen<^).  Kriegsmarine  der  Vereinigten  Staaten  von 
Columbien.  Die  Wichtigkeit  der  westphälischen  iäteinkohlen  für  die  ital.  Häfea  im 
Mittelmeeres.  Notizen.  Bibliographie.  DienstesbestimmungeD.  ächiifäbcwegungen. 

Schiff,  Das.  (Dresden.)  Nr.  26.  Strom  bereisung.  Zur  Oderregulirung.  Schüfbar- 
maehnn^  der  Netseseen.   Hafenanlage  in  Neuenbürg.    Der  Dampfschiflahrisverein 
Bernbnr^.  Schiffbau.  Internationale  Ausstellung  von  Schiffsmodellen.  Stapellauf  eines 
Re^ertmgsdampfers.  —  Nr.  27.  Verein  gegen  Beraubung  und  Fälschung  von  Waaser- 
frachten.    Reglement  für  das  Hamburger  Schiedsgericht.   Main-Ecttenschiffahrt.  Er- 
Bchliessung  der  fimshäfen.   Dampf bagger.  —  Nr.  28.  Der  Hafen  von  Wesel.  Canal- 

Sroject.  —  Nr.  29.  Der  Eohlcntransport  auf  den  deutschen  Wasserstrassen.  Statistik 
er  liheinschiffahrt.  Schiffer  und  Verlader.  Bathschläge  f&r  Schiffer.  Verurtheilung 
wegen  Vermischung  von  Tauwerk  dnrch  Schwerapftth.  StrompoUzei.  —  Nr.  30.  Das 
St.  JLorenz-Wasserstrassensystem.  —  Nr.  81.  Statistik  der  Dampfmaschinen  in  der 
preuBsischen  Flusschiffahrt.  —  Nr.  32.  Berliner  Dampfschiffahrtsgesellscbaft.  Häfen. 
—  Nr.  33.  Verändern  sich  die  Wasserstände  unserer  Ströme?  ma  dentscher  Floss- 
d&mpfer  im  üismeere.  Wesel-Hafenproject. 

SeievtHle  AnMrIemi.  (New-Tmrlr.)  Nr.  7.  ZnssmmleglMTes'  Boot.  —  Nr.  8. 

Franke's  Dampferzeuger.  —  Nr.  9.  Maxim*s  Reflcctor  für  das  elektrische  Licht.  Der 
Dampfer  Pixtsbubo.  —  Nr.  10.  Maxim's  Djrnamometer.  —  Nr.  lt.  Auaffthrang  onter- 
■eeiseher  Arbeftsn  oder  Beoliaditnnffen  mittels  des  elektriseheD  Lichtes.  Spencer^« 

Qeechütz  zum  Werfen  von  Rettungsleinen.  —  Nr.  12.  Ein  eigenartiges  Dampfboot.  — 
Nr.  18.  Kann  eine  feindliche  Flotte  New- York  bombardiren?  Der  De  BAY-Propcller. 

Sirins.  (Leipzig.)  Nr.  10.  Fernrohre  für  Freunde  der  Himmelsbeobachtung. 

Strefflenra'  österreichiMlie  militärische  Zeitschrift  (Wien.)  Nr.  7  nnd  8. 
AnneileitaBg  nnd  TrappenfUmuig  ii  ihren  Weehselhui^nngMi. 

Tidsskrift  i  Sj^väsendfll.  (Stockholm.)  Nr.  1.  Einige  Bemerkungen  über  die 
Hsiidwaffen  der  Marinetruppen  nnd  Bber  Mitrailleusen.  Die  Kriegsflotten  der  Welt. 
—  Nr.  S  nnd  8.  Versuca  eines  historischen  Ueberblickes  der  Seevertheidignng 
Schwedens.  Das  Nebelsignalsystem  des  Capt.  Ahlborg.  Das  Seetreffen  bei  PuntaiAngamoe, 
Handelsmaritime  Nachrichten  fikr  Kauffishrteiopitine.  Ueber^den  Nnchwacbs  des  k. 
Seeofficierscorps. 

TidMhaift  for  Mvosen.  (Kopenhagen.)  Nr.  1  nnd  S.  Die  Reisen  nnd  Expe- 
ditionen der  k.  Kriegsschiffe  im  Jahre  1879.  Tiefseemessungen,  vorgenommen  an  Bord 
des  Schranbenscboners  IneObJ.  X>er  Stand  der  fremden  Flotten  im  Jahre  1879.  Nach- 
nehten  für  Seefahrer.  Offiotelle  Mittheilnngen.  —  Nr.  8.  Der  letito  Kampf  des  Hvascan. 
Das  Nachrichtenwesen  der  Marine.  Die  Entlassung  des  Admirals  Ole  Zndichär  (Ein 
historischer  Beitrag).  Gesetxvorlage  bezfiglich  seeuntüchtiger  Schiffe.  —  Nr.  4.  Die 
OtgHdwkien  der  k.  Marine.  Bmng  tnr  Kenotnis  der  mromrerfailtnisse  im  Batn 
fsn  iopenhaeen.  Nachrichten  fftr  Seefahrer.  Officielle  Mittheilungen.  —  Nr.  6.  Das 
EunirMi  ona  dasKasemenschiffDAMNSBRoo.  Bremerholm.  Die  Sichtweite  der  Leadit- 
fBMT.  ÜMbrichten  ftr  Seernhrtr.  OfHdeUe  MitliheilangnD. 

TieitelJaiinichrfft  der  MtroBominelieii  CtoMllMiMfl.  (Leipsig.)  Nr.  f. 

Beriebt  fQr  1H79  Ober  die  Thätigkeit  der  Sternwarten. 

Von  den  Küsten  nnd  ans  See.  (Bremen.)  Mr.  1.  Der  Bestand  der  deatschen 
Seisehiffe  am  1.  Jänner  1880.   The  Botfol  moUrnal  hf«4toat  ImHMkm.  Beltnng 

einer  SchifFsmannschaft.  —  Nr.  2.  Mittheilungen  Aber  das  deutsche  Rettungswesen.  — 
Nr.  8.  Strandongen  and  Bettungen  an  den  deutschen  Kästen  im  Jahre  1879.  Settangs> 
vnffgcidiesBei. 

Tacht,  Le.  (Paris.)  Nr.  188.  Circnlar  des  Hinisters  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Lustwbiffahrt  betreffend.  Chinesische  Dschunke.  —  Nr.  134.  Vorschlag  bezüglich  der 
Belenchtung  der  Fischerboote  zur  Verhütung  der  Zusammenstösse  auf  See.  —  Nr.  136. 
Rückblick  auf  die  Lustschiffahrt.  Die  neuen  Dampfer  der  Compagnie  transatlantique. 
—  Nr.  186.  Ueber  Lateinsegel.  Der  ftanzösische  ranzer  Fbibdlamd.  —  Nr.  137.  Prak- 
tische losbraetionen  für  dm  Betrieb  kleiner  Dampfboote.  Stapellauf  des  gepanxerten 
KditenTertheidigongsschiffes  Tonnant.  —  Nr.  138.  Arabisches  KflstaofiüUMiig. 
Nr.  IM  fiettangsgOrtel  für  Boote.  Das  finuudsische  Kanonenboot  Liomra. 
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Zeitschrift  fttr  angewandte  Elektricitätslehre.  (Manchen  and  Leipzig.) 
Nr.  9.  Die  KoBteu  der  elektrischen  Beleachtang.  —  Nr.  10.  Das  Thermoskop.  —  Nr.  12. 
Elektrische  Kerze  von  Jamin.  Die  Galvanoplastik  im  k.  k.  militär-geugraphischen 
Institut  zu  Wien.  —  Nr.  13.  Wirkungen  des  Blitzschlages.  Optischer  Signalapparat 
fflr  Telephone  ohne  Batterit.  —  Nr.  14.  SehittBMl  fttr  «lektriaehe  Lntaiigeo.  M«n»- 
rangen  an  Telephonen. 

Zeitschrift  der  österreichischen  Gesellschaft  für  Meteorolocie.  (Wien.) 
Nr.  1.  Zur  Theorie  der  obasn  Laftströninngeu.  Wissen pchaftliehe  Beohachtougen  der 
Veoa  in  der  Beringsstrasse.  —  Nr.  2.  Mechanische  Unwehen  der  Ortsveränderung  der 
Luftwirbel.  -  Nr.  3.  Ueber  Bewegungen  auf  der  Erdoberfläche.  —  Nr.  4.  Zum  Klima 
d«B  centralen  äquatorialen  Pacific.  Winde  des  Erdballs  —  Nr,  6.  Ermittelung  einer 
empirischen  Barometorforrael.  —  Nr.  6.  Einflusa  des  Polareises  auf  die  Bahnen  der 
Depressionen.  Winterklima  der  «mgl.  SeekQste.  —  Nr.  7.  Die  jährlichen  Perioden  dei 
Regenfalls  in  Oesterreich.  ~  Nr.  «  und  9.  Stadien  über  die  Stfirme  de«  Nordattui- 
tisohen  Oceans.  Repenhiiutigkeit  und  U<^gendauer.  Pluviometer  von  Lancotta. 

Zeitschrift  für  Mathematik  und  Physik.  Nr.  4.  Beiträge  aar  geometrischen 
Behsadlang  der  Mechanik. 

Zeltoehrlfl  für  YemesMiBgskinide.  Nr.     Die  Peilung  des  Jadehnsens. 


Berichtigangen. 

In  Beilage  7-n  Heft  Vlil  und  IX:  Die  Refractioa  und  die  Unrerlfteslichkeit 
beobachteter  Kimmabstünde  von  Eug^n  Gel  eich  lies: 

Seite  26,  ZeUe  9:   dfi=^—^  statt  ds  =  - 

y  n  y  n 

m  f.     12:    (y.s  =  3-644      ».     #ä  =  0-911 

1*  f.  16:  d«  =  2-733  r  d»  =  0-683 
m        •    18:  tfss  10-981    •    «SB 8*788 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer  Nr.  .38— 4:>,  1880.  (Mit  einer  Karten- 
skizze zu  Nr.  40.)  Hydrographische  Nachrichten  Nr.  .34—46,  1880.  Meteorologische 
Beobachtungen  am  hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  September,  October 
1880. 


T«rl«ffl,  lia»uag«|{«b«B  und  ndigirt  vob  k.  k.  MwifgUsAea  kmU  (Mariae-BibUotlMlO. 

DnA  v*a  Oul  Oerali*«  Mb  Ib  Wlea. 
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Zain  Artikel  „Compound- Panzer' 

Ilefl  VI  und  VII.  S«ite  387. 


COMBINIRTESTAHl 
von  C.  Cammelil 

(Auf  27-6  Meter  von  einem  7"  (18%,)  Geschütz  mit  ralluo;^ 
TT'ord.ere  .A-Tisiclj.t- 


Eindringungstiefe  81*%,. 
Grösse  der  Platt.3  1168ni.  X  1  Oer,  ui.  X  ^29  "V«.  (127%,  Stahl  und  102%.  Eisen 


^"•^clcseite.  —  B 


eule  5'"/, 


SEN  PLATTEN 

Id  ei-zeugt. 

(61-3  Kg.)  und  30  Pf.  (18-6  Kg.)  Kieselpulver  beschossen.) 


"bordier«  .^^jasicDa-t. 


Eindringungstiefe 

rrÖ88e  der  Platte  1  •  168 m.  X  1 '066m.  X  228  «^U  (108%,  Stahl  und  121%,  Eisen.) 


I^-:ä.clcselte.  -  Beule  U% 
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Die  -Refraction 

UiTerUiteit  Maclieiei  KinialistU. 


Ton 


k.  k.  PnftMv  Itr  MIk. 


B«Uage  stt  Heft  VIII  and  IX  1880  der  „Mittheilangen  »tu  dem  Gebiete  des  Seewesens". 


Pola. 

Onek  Qod  ComimwioneTerlag  von  Carl  Uerold's  Sohn  in  Wien. 

1880. 
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Zweck  dieses  Elaborates  und  einzuhaltende  Grenzen. 


Wer  Free  den  s  j^Handhuch  der  Navigaiion^^  kennt,  der  wird  auf 
Seite  287  der  in  Oldenburg  1864  erschienenen  Auflage  eine  Anmerkung  ge- 
funden haben,  welche  mit  fetten  Buchstaben  die  üeberschrift :  „Uchcr  die 
Zuverlässigkeit  beobachteter  Kimniabstände^^  trägt.  Auf  Seite  221  desselben 
Werkes  sagt  Freeden :  „Tafel  YIII  (Tafeln  der  Eimmtiefen)  ist  indessen  wegen 
sebr  grosser  Yerftnderliclikeit  der  Strahlenlirechung  nur  mit  grosser  Vor- 
sieht zu  gebrauchen.  Arago,  Bd.  XV,  Seite  574 — 581  theilt  ganze  Reihen 
von  Beobachtungen  geübter  Schiffsführer  mit,  welche  Fehler  in  den  berech- 
neten Tafeln  bis  7.u  3'/,'  nachweisen."  —  Auf  Seite  291  finden  wir  dann 
einige  allgemeine  Anhaltspunkte  zur  Berücksichtigung  dieses  Fehlers,  welche 
Freeden  auf  Grund  der  vom  Cay itain  Dinklage  aus  Oldenburg  im  Sommer 
1868  angestellten  Beobachtungen  entworfen  bat.  —  Es  ist  Wunder  ni  nebmen, 
dass  mancbe  der  neueren  Werke  flberKantik  und  naotiscbe  Astronomie  diesen 
wichtigen  Gegenstand  ganz  mit  Stillschweigen  übergehen,  ohne  die  Seefahrer 
wenigstens  in  kurzen  Worten  auf  die  Möglichkeit  dieser  in  der  Praxis  wohl 
stark  vernachlässigten  Fehlerquelle  aufmerksam  zu  machen.  Im  Handbuch  der 
Navigation,  welches  vom  hydrographischen  Amte  der  kais.  Admiralität  zu 
Berlin  1879  herausgegeben  wurde,  fiuden  wir  eine  bezOglichu  kurze,  allzu 
bflndige  Bemeikang,  oder  besser  gesagt  Andentang.  Daselhet  beisst  es  auf 
Seite  225:  ^Wenn  fttr  die  terrestriscbe  Befraction  7,,  der  Distans  in  See- 
meilen gesetzt  wurde,  so  ist  damit  der  gewöhnlichen  Annahme  gefolgt  worden. 
Nahe  am  Lande  kann  dieser  Coeffiricnt  jf^denfalls  einen  stark  abweiclienden 
Wert  annehmen".  Etwas  mehr  darüber  erliihrt  man  auf  Seite  234.  „Es  ist 
Gebrauch  —  so  lesen  wir  dort  —  eine  Anzahl  Höhen  schnell  hintereinander 
zu  beobaohtea  nnd  danos  das  Mittel  zo  nebmen.  Diese  Art  der  Beobacbtung 
ist  nicbt  geeignet  tot  Fehlem  zn  schfitzen,  da  die  Hauptfehler  gewöhnlich 
allen  Hoben  dieser  Serie  glMchmässitr  anhaften.  Z.  B.  kann  es  TorlLommen, 
dass  man,  dnrch  Witterungs-  und  Keflexionsverhältnisse  verleitet,  mehrere 
Höhen  über  einem  falschen  Horizont  beobachtet." 

Auch  Yvon  Villar^^eau  und  Aved  de  Magnac  schreiben  darüber  in- 
der  von  ihnen  verfassten  „Nouvelle  Navigation  Astrommique*^ .  Im  IV.  Capitel 


')  Quellen:  Ftmdamento  Attronotniue  pro  Anm  MDCCLV  dedueta  «a»  ofr- 

wervaHonibus  viri  incomparabilis  Jama  Brnaley  in  spccnUi  aMron.  Grenovicensi 
per  Annas  1750^1762  Instüutis.  Autore  Fr.  Wilh.  Hessel  Regiomonti  1818.  — 
Dr.  G.  Brnhas,  Die  mtnmemMkB  StreMenbrwimiig.  Leipzig  1861.  —  M.  Blot, 
Rlcherches  sur  le  rifraetions  extraordinnires  qui  ont  heu  jircs  de  Vhorizon.  Paris 
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des  praktischen  Theiles  bespricht  de  Magnac  die  Fehlerquellen  im  allgemeiDen, 
welche  auf  die  Bestimmung  des  Punktes  Einfluss  haben.  Auf  Seite  151 
lesen  wii*  die  Bemerkung:  „Systematische  Fehlerquellen  bei  Höhenbeobach- 

tongen  sind:  1. — 3  4.  Fehler  in  dwBefiwetion  5.  Fehler  in^ir 

BeartheOnng  der  Kimm,  durch  BefiraetionsrerfaidenuigeB  henrorgebimehl  Diew 
Fehler  kann  nnter  Umständen  einen  sehr  bedeutenden  Wert  erreichen  {um 
mleur  tr^s-considSrable)  Es  folgen  dann  einige  allgemeine  Anhalts- 

punkte Ober  die  Abhängigkeit  der  Lage  der  sichtbaren  Kimm  von  den  atnuh 
sphärischen  Zuständen. 

Endlich  hat  es  auch  der  Verfasser  dieses  Elaborates  uicht  unterlasseji, 
in  seiner  Umarbeitung  der  SohanVechen  Astrononue  aof  Seite  75  und  8. 
einige  bezfigliche  Worte  einsaednlten.  Unter  anderen  heisst  es  8.  102:  ,6a 
Breitenbestimmungen  aus  Heridianhöhen  berücksichtige  man,  dass  auch  eil 
geübter  Beobachter  auf  eine  Unsicherheit  von  beiläufig  30"  in  der  Hobe 
rechnen  muss,  ferner  dass  die  Beurtheiluug  der  Kimm  bei  ung^ünstit^er  Be- 
leuchtung Fehler  bis  zum  Betrage  von  3'  verursacht ;  bei  Nachtbeobachtungen 
erreicht  die  Unsicherheit  in  der  Beurtheilung  der  Kimm  einen  noch  bOheren 
Betrag.* 

In  Tielen  anderen  Werken  finden  wir  darflber,  wie  schon  erw&hat,  fall 
Wort  gesagt,  und  wenn  wir  richtig  rathen,  so  ist  der  Gmnd  daria  zu  suchen. 

dass  die  betreffenden  Autoren  es  für  nutzlos  erachtetoti  gegen  einen  Feind  zc 
kämpfen,  zu  dessen  Abwehr  uns  keine  Mittel  zur  Verfügung  stehen,  geg«n 
den  wir  daher  völlig  wehrlos  sind.  Aber  eben  die  Lehrbücher  sollten  liesen 
Gegenstand  n&her  erOrtem,  um  die  Seeleute  snr  nftheren  Untersncbung  diese 
Frage  aasneifem  nnd  dadurch  wom(fg1ich  BeobaehtnngBmateriale  an  sammetB. 
Uebrigens  kann  man  sich  auch  auf  die  schon  vorliegenden  Erfahrangsthat* 
Sachen  stützen,  und  wenn  auch  nicht  eine  völlige  Correctionstafel ,  so  docii 
wenigstens  genäherte  Daten  zur  Beurtheilung  der  Zuverlässigkeit  des  be- 
rechneten Punktes  geben.  Mit  der  gegenwärtigen  Abhandlung  beabsichtigen 
wir  diese  Frage  zu  ventiliren  und  eiuer  eiugeheudeu  Besprechung  zu  uot^i- 
«iehflo.  Zum  Sehlnsee  werden  wir  trachten,  die  eben  besprochenen  Hegeln  » 
genähert  als  möglich  an&ostellen.  Aach  glauben  wir,  dass  ea  Ton  Vortheil  iik. 
die  Seeleute  anzuweisen,  wie  sie  diesbezügliche  Beobachtungen  inr  BereidM- 
mng  der  nautischen  Kenntnisse  auszuführen  hätten. 

Um  endlich  mit  dem  Nützlichen  auch  das  Interessante  zu  verbinden, 
wollen  wir  der  Theorie  eine  kurze  geschichtliche  Abhandlung  vorangehen  lassen, 
in  welcher  wir,  ohne  in  das  Detail  der  mathematisch-physikalischen  Siüt 
einzugehen,  den  Entwickelangsgang  der  Refractionskeniiiuis  darstelleu  woUin' 

L 

Die  geaehichtliche  Entwickelung  der  Theorie  der  aatrono* 

■  mischen  Strahlenbrechung.  | 

^.  INS  #11  Ende  du  XVJIL  JalirhmäerteB,  | 

Die  ftltesten  Astronomen  der  Welt,  die  Indier,  Chinesen  und  Chaldäer,  ^ 
wussten  von  der  Existenz  einer  astronomischen  Strahlenbrechung  nichts.  Einige 
Schriftsteller  erklären  diese  Thatsache  aus  dem  mangelhaften  Zustande  der 
damaligen  lustrujnente ;   allein   dass  den  Chinesen,   welche  die  Finsterm»* 
vorausberechneten  y  die  Sichtbarkeit  einer  Mondesünsternis ,  wenn  Sonne 
Mond  Übn'  dem  Herixonte  stehen,  nicht  au%e&llen  sein  soll,  enoheiBt  ois 
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nun  mindesten  befremdend.  Erst  Cleomedes  zur  Zeit  der  Geburt  Christi 
benss  Kenntnis  der  Befraction  des  Lichtes.  Cleomede.s  hatte  vom  letzteren 
Fhioomin  etwas  gehOrt,  doch  halte  er  ei  nicht  selbst  geseheiL  Br  schrieb 
dsrSber:  .^Bbeiiso  wie  ein  Bing  in  «Inem  Qeflsss  daridi  eingsgosBenes  Wasssr 
siebtbar  dber  den  Baod  hervorgehoben  wird,  ebenso  kann  die  Sonne  durch 
die  Eefraction  schon  gesehen  werden,  wenn  sie  in  Wirklichkeit  unter  dem 
Horizonte  steht"  Ob  aber  Cleomedes  der  ei-ste  gewesen,  der  diese  Idee  hatte, 
ob  er  darüber  in  anderen,  vielleicht  für  uns  verlorenen  Autoren  gelesen  hat, 
ist  schwer  zu  entscheiden.  £r  spricht  viel  zu  bestimmt,  als  dass  wir  die 
entere  iüisieht  gelten  lassen  sollten.  Aneh  Posidonins,  der  Tor  Cleomedes 
gelebt,  mnss  etwas  von  der  Be&action  gewnsst  haben,  wie  sieh  ans  einielnen 
Andeutungen  desselben  Termathen  Itesi. 

ffier  wie  in  ftst  allen  Zweigen  der  Wissenschaften  kOnnen  wir  nur  vage 
Verninthnns^en  aussprechen,  sobald  es  sich  am  den  ersten  Erfinder  oder  Ent- 
decker bandelt. 

Die  lateinische  üebersetzung  der  Optik  von  Ptolemäus,  welche  Laplace 
in  der  Pariser  Bibliothek  entdeckte,  enthält  im  fünften  Abschnitt  die  Be* 
stlmmnog  der  Brechungswinkel  Ar  Lnft  nnd  Wasser,  Lnft  nnd  Glas,  nnd 
Olss  nnd  Wasser.  Ptolemftns  bespricht  die  astronomische  Befraction  wie  folgt: 
^Imomimus  res,  quae  oriuntur  et  ocdduntf  magis  dedinantes ,  ad  septen- 
irionem,  ety  cum  fuerint  Orientes  vel  occidentes,  circuU  utique  aequidistantes 
ciequinociiali ,  qui  describuntur  super  illas ,  propinquiorei^  fiunt  ad  septen- 
trionem,  quam  circuU,  qui  descributUur  super  illas^  cum  fuerint  in  medio 
«Mit.*  Bs  ist  flun  anch  gans  gut  bekannt,  dass  die  Bdiraetion  im  Zenith 
Hnll  ist,  nnd  dass  sie  die  Gestirne  dem  Zenithe  nfthert  Als  Ursache  der 
Befiraction  gibt  er  den  Uebergang  der  Lichtstrahlen  ans  einsm  Mittel  in  das 
andere  Mittel  an. 

Es  vergeht  nun  ein  volles  Jahrtausend,  ohne  dass  Näheres  entdeckt 
und  überhaupt  der  Versuch  gemacht  worden  wäre ,  auf  dieses  Gebiet  mehr 
Licht  zu  bringen.  Es  ist  dies  das  Jahrtausend  des  Schlafes,  jene  Epoche, 
wihrend  welcher  alle  Wissenschaften  ohne  Ansnahme  brach  lagen,  die  Zeit, 
welche  so  sismlich  in  dsr  Geschichte  jeder  Wissenschaft  stillschweigend  flber- 
gaogen  werden  mnss. 

Als  das  Schwert  der  Muselmannen,  des  Mordens  und  Vernichtens  müde, 
wieder  die  Scheide  gefunden  hatte,  als  der  Koran  siegreich  von  Arabien  über 
die  Berberei  und  über  die  Enge  von  Gibi-altar  bis  zum  iberischen  Boden  ge- 
wandert war,  da  erst  sollten  die  Wissenschaften  wieder  aufleben.  Alhazen, 
ein  Araber,  ist  es,  welcher  sidi  anf  dem  Gebiete  der  Optik  ansaeichnet  nnd 
doTch  praktische  Beobachtung  die  Geheimnisse  der  Natur  za  erlanschen  trachtet. 
In  seiner  Optik  bespricht  Alhazen  die  Befraction.  Manche  Schriftsteller,  so 
z.  B.  Montucla,  muthen  ihm  zu ,  dass  er  Kenntnis  von  dem  Werke  des  Ptole- 
mäus gehabt  habe.  Während  aber  Ptolemäus  ganz  gut  wusste,  dass  die  Kefrac- 
tion  im  Zenith  Null  ist,  schlägt  Alhazen  vor,  sie  durch  Beobachtung  solcher 
Qestime  zu  bestimmen,  welche  eben  das  Zenith  passiren.  Wir  neigen  daher 
mit  Dr.  Bmhns  eher  rar  entgegengesetiten  Ansteht.  Alhaaen  wnssts,  dass 
die  Befraction  mit  der  Höhe  variirt  und  gab  eine  Erklärung  der  Dämmerung; 
endlich  berechnete  er  aoch  nach  der  letsteren  die  HAhe  der  Atmosphftre. 

*)  Brnhn»,  AMtnm.  BtraJüenbrechunff,  Seit»  S. 
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Boger  Baco  führt  in  seineu  Werken  nur  einiges  weniges  über  £efrac- 
tion  an,  ohne  darflber  Neues  zu  bringen. 

Abermals  Yttrflieesen  swei  Jahriiuoderte,  ohne  dass  die  BefrietionstlMorie 

weiter  entwickelt  wird,  bis  sie  endlich  Bernharl  Walther  1489  zu  Nürn- 
berg berücksichtigt.  Es  ist  dies  jener  Walther.  welcher  fünf  Jahre  früher 
den  Versuch  jc^emacht  hatte,  eine  mechanische  Uhr  bei  den  Beobachtnngfen 
zu  bonützen,  und  von  welchem  wir  schon  bei  einer  anderen  Gelegenheit 
sprachen.  Er  kennt  die  Ursache,  warum  die  Gestirne  am  Horizonte  erscheinen, 
wihrend  sie  in  Wirklichkeit  noch  unterhalb  desselben  liegen.  Sein  Haupt- 
▼erdienst  ist  es,  zun  ersten  ICale  den  Yerancb 'gemacht  sn  haben,  die  Be- 
obachtungen der  Gestirne  vom  Einflüsse  der  Befraction  sn  befreien.  War  es 
ihm  für  seine  Zwecke  nicht  möglicli ,  die  (Jestirne  bei  grossen  Höhen  zu  be- 
obachten, so  half  er  sich  durch  ein  eigcnthüraliciie.s  Vorgehen.  Bei  Bestinimung 
der  LängendilVerenzen  zwischen  der  Sonne  und  der  Venus  projicirto  er  durch 
ein  Loth  die  scheinbare  Länge  der  Sonne  auf  die  wahre  Ekliptik  und  rechnete 
die  Lftoge  der  Sonne  Ton  dem  Punkte  an,  in  welchem  das  durch  die  Sonna 
gdiende  Loth  die  Ekliptik  schnitt. 

Biegenaueren  Instrumente,  welche  Tycho  de  Brahe  selbst  angefertigt 
hatte,  erlaubten  diesem  grossen  Gelehrten  in  der  Untersuchung  der  Strahlen- 
brechung so  weit  zu  gehen,  dass  es  ihm  v.mn  Schlüsse  gelang,  eine  Refzac- 
tionstafel  zu  entwerfen.  Die  Erklärung,  welche  er  von  dieser  Erscheinung  gab, 
war  anfange  richtiger ;  in  späteren  Zeiten  wollte  er  jedoch  den  in  der  Atmo- 
sphäre enthaltenen  Dflnsten  die  ganze  Ursache  der  Erscheinung  zuschreiben. 
Demnach  war  die  Strahlenbrechung  an  vei-schiedenen  Orten  und  bei  Tag  und 
Nacht  verschieden.  Er  berechnete  auch  eine  zweite  Tafel  für  Planeten  und 
Fixsterne,  in  welcher  die  Refraction  schon  für  20"  Höhe  Null  ist.  Seine 
Methode  der  Refractioiisbcstiinuunig  war  ftdgende:  Er  lieubai  htete  gleichzeitig 
die  Höhe  und  das  Aziuiuth  der  Sonne  zur  Zeit  der  Solstitien  uhd  berechnete 
ans  leUterem  die  HOhe.  Der  Unterschied  in  der  heebacliteten  und  in  der  fe» 
messenen  Hohe  ergab  die  Befraction. 

Sepp  1er  war  in  seinen  diesbezüglichen  Untersuchungen  weniger  glück* 
lieh,  als  mit  seinen  übrigen  grossen  Entdeckungen.  Nach  ihm  ist  die  Lufl 
nicht  elastisch  und  ihre  Dichtigkeit  ist  überall  dieselbe.  Dem  entsprechend 
beschreiben  auch  die  Lichtstraiileu  in  der  Atmosphäre  keinen  gekrümmten, 
sondern  einen  geraden  Weg.  Um  das  Gesetz  der  Brechung  zu  erklären,  sucht 
er  zuerst  eine  Proportionalität  mit  dem  Sinns,  dann  mit  der  Secante  den  Ein- 
CftUswinkels»  und  als  ihm  beides  misslingt,  greift  er  zur  znsammengeselsten 
Function: 

r=zcE-\-  cK  [stc(jB-  r)  —  ij 
—  rEsrr{E—r). 

worin  r  die  Refraction,  E  den  Einfallswinkel,  (£ — r)  den  Brechungswinkel 
und  c  eine  zu  besiinunende  Coustante  bezeichnet. 

Aus  der  Angabe  des  Yitello,  dass  fttr  27  =  80^,  r  ss  30*  ist,  be- 
rechnet er  die  Gonstante  f&r  Luft  und  Wasser  und  findet  c  =  0*24104.  Das- 
selbe Gesetz  nahm  er  auch  für  die  Medien:  nLeerer  Raum  und  Luftu  aa. 
Keppler  stellte  sich  die  Aufgabe,  aus  zwei  gegebenen  Refractiunen  mit  den 
zugehörigen  Holien  eine  vollstÄndige  Refractioustafel  /.u  borechnen.  Hiebe! 
fand  er,  dass  die  für  die  Dämmerung  angenommene  Höhe  der  Atmosphäre 
▼on  12  Meilen  Tiel  zu  gross  sei,  um  fSr  die  Befraction  zu  passen,  und  hielt 
es  durchaus  nicht  für  nothwendig,  dass  Befraction  und  Dämmenmg  durch 
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dieselbe  Materie  verursacht  werde.  Endlich  stellte  er  sich  die  Frage,  ob  an 
▼enoUfidaieii  Orten  und  n  TenduodeneB  Zeiten  di»  StraUenlnracliimg  dieselbe 
sei.  »Wem  die  Hdhe  eines  Ortes  sehr  gross  ist  —  so  sagt  er  —  knn  dio 

Befraction  verschwinden,  und  besonders  durch  den  Einfluss  der  Dfinste  wird 

sie  sehr  hcträclitlich.u  Man  findet  dies  alles  ira  vierten  Capitel  seines  Werkes 
ftAd  Vitellioncm  Faralipomena,  qaibus  aatronomiuc  pars  optica  tradüuru. 

Zu  Beginn  des  siebzehnten  Jahrlinndertes  erschien  das  Werk  nRefrac- 
tiones  coelestes,  sive  solis  clliptici  i>h(ir)iomrHon  iUustrnttim  auctore  Ch. 
Scheineru.  jeues  herülimten  Jesuiten  S  c  h  e  i  n  e  r ,  welcher  sich  auf  dem  Gebiete 
der  Optik  iiL  mancher  Besisfaung  hervorfhai  Nachdem  er  in  seinem  Work» 
dio  damals  bereits  bekannten  SAtie  der  Befraction  besprochen  hat,  geht  er 
zur  Beschreibung  der  Ton  ihm  am  Horizonte  angestellten  Sonnenbeobachtungen 
über.  Er  fand  zn  verschiedenen  Zeiten  des  Jahres  1614  verschiodene  Unter- 
schiede zwischen  dem  horizontalen  und  verticalen  Diirclimesser  der  Sonne. 
Auch  bemerkte  er,  dass  wenn  die  Sonne  am  Horizonte  durch  eine  Wolke  zum 
Theil  verdeckt  war,  sie  die  Gestalt  wie  in  Fig.  1  der  angeschlossenen  Tafel 
annahm. 

Ton  einer  besonderen  Förderung  der  Theorie  kann  jedoch  aneh 

hier  nicht  gesprochen  werden.  In  den  Werken  des  Landsberger  und  des 
Riccioli  ist  ebenso  Wenig  Neues  zu  finden.  Nur  hat  letzterer  den  Einfluss 
der  Temperatur  bereits  geahnt,  indem  er  drei  verscliiedene  Tafeln,  eine  für 
den  Sommer,  eine  für  den  Winter  und  eine  für  die  Aequinoctialzeiton  anfertigte. 

Der  Danziger  Astronom  Hevel  (ICH — 1687)  theilt  die  Atmosphäre 
in  drei  Schichten.  Weil  diese  Scliichten  durch  die  aufsteigenden  Dünste  bald 
dichter  nnd  bald  dttnner  sind,  so  ist  anch  die  Befraction  Terschieden;  der 

Weg  des  Lichtes  bleibt  sich  nicht  immer  ähnlich  gekrQmmt,  er  behält  nicht 
die  kreisförmige  Bahn,  sondern  nähert  sich  bald  mehr  der  parabolischen ,  bald 
mehr  der  hyperbolischen  Linie.  nNach  solcheu ,  grösstentheils  richtigen  Be- 
griffen —  sagt  Bruhns  —  muss  man  sich  wundern,  dass  Hevel  in  .seiner  1668 
erschienenen  Cometographie  für  die  Kometen  die  Kefraction  nicht  bis  zum  Ze- 
nithe  gehen,  sondern  sie  schon  bei  81*  H0he  anfhOren  lässt.tt 

vNempe  est  in  rcfraciione:  ut  sinua  anguli  ineUnationis  unus  ad 
sinum  anguUs  ineUnationis  aZf«rtiis,  tto  sinus  anguli  refiraeH  in  una  in- 

clinatione  ad  sinum  anguli  refracti  in  aUerafi  —  so  schrieb  Descartes  nm 
dio  Mitte  dos  XVII.  .Tahrhundertes  in  seiner  Optik.  Es  ist  dies  das  Gesetz 
«1er  Brechung,  nach  welchem  der  Sinus  des  Einfallswinkels  mit  dem  Sinus  des 
Brochungrswinkels  ein  constantes  Verhältnis  bildet.  Ohne  dieses  wichtige 
Gesetz  konnte  man  bedeutendere  Fortschritte  in  der  Strahlenbrechungstheorie 
nicht  erwarten,  ohne  dasselbe  konnte  die  Gleichung  der  Sefraction  nicht  auf- 
gestellt werden.  Ob  aber  Descartes  dieses  Oeseti  selbst  entdeckt,  oder  ob  er 
es  aas  anderen  Quellen  geschöpft  hat?  Nach  mehreren  geschichtlichen  That- 
sachon  scheint  es,  dass  Willibrod  Snellius,  ein  holländischer  Mathema- 
tiker, welcher  1590 — 1626  gelebt,  der  Entdecker  des  Brechuugsgesetzes  sei. 

Snellins  soll  das  Gessts  in  anderer  Form  als  in  jener      ^  =s  Const.  in  einer 

sm  ß 

Optik  niedergeschrieben  haben,  welche  seines  frühen  Todes  wegen  nicht  her- 
ausgegeben werden  konnte.  Vosdns  und  Hoyghens  Tersichem,  dass  sie  dies 
mit  eigenen  Angen  gesehen  bitten.  SelbetrerstAiidllch  entwickelt  sich  hier, 
wie  inmer  bei  sokdien  Gelegenheiten,  der  KationsHtttenstreit  Arago  wül 
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z.  B.  die^e  Elire  unbestritten  seinem  LBDdsmaime  Qberl&sseii,  während  die 
deoftBoheii  Physiker  für  den  Holländer  stimmen.  Wenn  es  jedoch  richtig  ist, 
dtts  PMfeseor  Hortensinsr  ein  Ftennd  des  SnelUoi,  das  Bnchnngsgesiti 

öffentlich  lehrte,  und  wenn  man  in  Brwigung  zieht,  dass  Descartes  viele 
Jahre  in  Holland  gelebt,  dass  er  u.  A.  auch  mit  Huygbens  Vater  sehr  gut 
bekannt  war  und  dessen  Haus  frequentirte ,  so  wird  man  keinen  Augenblick 
z<}gem,  sich  auf  die  Seite  der  deutschen  Physiker  zu  stellen. 

War  einmal  dieses  wichtige  Gesetz  entdeckt,  so  mnsste  die  weiteie  Bst» 
wiekelang  der  Theorie  rasche  Fortschritte  machen. 

Ticho  de  Brahe  bemerkt  schon  in  den  nProgymnasmatau.^  dass  die 
Refraction  veränderlich  sei,  Kiccioli  gibt  drei  verschiedene  Tafeln  für  drei 
verschiedene  Jahreszeiten,  Cassini  und  Piccard  endlich  finden  Unterschiede 
urischen  Sommer  nnd  Winter,  swischea  Tag  nnd  Hackt.  Kainer  von  da 
eben  enrihnten  spricht  Jedoch  deutlich  ihre  Abhftngigkeit  ? on  der  Tempentv 
aas.  Picard  ist  der  Entdecker  dieses  Gesetzes,  welch'  letzteres  er  darch 
praktische  Beobachtungen  fand.  Eines  Tages  stand  er  am  Mont- Valerien  bei 
Paris  und  beobachtete  die  Thurmspitze  der  Notre-Damekirche.  Da  bemerkte 
er  im  Augenblicke  des  Sonnenaufganges  eine  plötzliche  Aenderung  in  der 
Befraction  von  2*.  Die  Ursache  hievon  konnte  nur  iu  der  auffallenden  Tem- 
peratorslndernng  liegen,  welche  beim  Erscheinen  der  Sonne  flUübar  woidt. 
—  EVist  zur  selben  Zeit  entdeckte  Halley  die  Abhingigkeit  der  Befraetin 
vom  Luftdrücke,  während  Bouguer  durch  seine  Beobachtungen  am  Aeqnatot 
die  Bestätigung  biefiir  gab.  Und  nun  wurde  es  nothwendig  über  gute  lustm- 
mente  zu  verfügen,  durch  welche  es  möglich  war,  Luftdruck  und  Temperatur 
zu  messen.  Aber  man  lebte  in  der  Zeit  des  wissenschaftlichen  AufschwuD|[e$ 
nnd  die  einzelnen  Zweige  der  Wissenschaft  eilten  sich  gegenseitig  zur  H^. 
Gomelins  Drebbel  erfindet  das  Thermometer  (1638)  gerade  m  Zeit  ih 
dem  grossen  Galilei  der  Fall  jenes  Gärtners  vorgetragen  wird,  dessen  40 
Palmen  lauge  Wasserpumpe  nur  18  Ellen  Wasser  sog,  während  der  audere 
Raum  leer  blieb.  nDer  Ahscheu  der  Natur  gegen  das  absolut  Leere  hi 
seine  Grrenzenu,  erwiderte  Galilei,  eine  Erwiderung,  welche  seinen  Schüler 
Evangelista  Torricelli  zum  Erforschen  jener  geheimnisvollen  Leere  an- 
regte, bis  es  ihm  anch  gelang,  das  nach  ihm  benannte  unseren  Lesern  woU- 
bekannte  Gesets  ausfindig  tu  machen. 

Cassini,  ein  Mathematiker  und  Astronom  aus  Perinaldo  bei  Niztt 
(1625  -  1712)  entwarf  die  ersten  vollkommeneren  Tafeln  der  R(»fractioD 
Nachdem  er  sich  nämlich  als  Director  der  Pariser  Sternwarte  durch  seine 
Theorie  der  Sonuenbewegung ,  der  Finsternisse,  der  Bewegung  der  Jupiter- 
trabanten, und  durch  zahlreiche  andere  Entdeckungen  berühmt  gemacht  battli 
berief  ihn  ein  Marquis  von  MalTasia  nich  Bologna.  Er  sollte  dort  genaiMn 
Sonnentafeln  construiren,  wobei  er  erkannte,  dass  hiesu  genauere  Kenntots 
der  Strahlenbrechnngstheorie  nothwendig  sei.  Das  ron  Snellius  oder  Descai^ 
gefundene  Brechuugsgesetz  nahm  er  auch  für  den  leeren  Raum  und  die  Loft 
an;  er  setzte  voraus,  dass  die  Atmosphäre  in  allen  Schichten  gleich  dicht 
sei  und  mit  der  Annahme  für  h  =  0",  Kefr.  =  32'  20"  und  f Or  Ä  =  W*. 
Befr.  ae  5'  28"  bestimmte  er  den  Brecbungscoefficienten  und  die  Hdhe 
Atmosphäre.  Bndlich  entwarf  er  ▼oUstfindige  Befractionstafeln.  Li^laoe  zeigt» 
spiter»  dass  bis  IQ  Zenithdistanien  vm  74*  die  Abnahme  der  Dkhtigl»i^ 
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der  Luft  s;rv  keinen  Einfluss  auf  dio  ßefraction  ansObo ;  doch  war  die  von 
Cassini  angenommene  Dichtigkeit  der  Ätmospliärp  nicht  ganz  genau,  so  tiass 
die  von  ihm  berechneten  Tafeln  mit  duu  späteren  von  Bradley  und  Laplace 
«B  wwilge  Seemiden  diff«riren.  Bei  geringen  HOhen  ist  der  UniinBCbtod  iiiMr- 
lioh  bedentendnr. 

ürsprflnglich  hatte  Caieini,  ähnlich  wie  Biccioli,  drei  verschiedene  Tafeln 

entworfen ,  doch  konnte  er  sich  die  Unterschiede  in  den  Refraktionen  niobt 
erklaren.  Erst  Picard  entdeckte,  wie  bereits  erwähnt,  das  Gesett  ihrer  Ab- 
hängigkeit von  der  Temperatur. 

Kaum  hatte  Tomcelli  seine  Entdeckung  gemacht,  als  Paaoal  schon 

zeigte,  dass  das  Barometer  zur  Messung  der  Bergeshöhen  benfltzt  worden 
könne.  Er  wollte  aus  dem  Barometerstand  die  Hölio  der  Bergspitzen  ableiten, 
als  noch  dio  wesentlichste  Bedingung  hiezu  unbekannt  war.  EigenthQmlicher 
Weise  aber  kam  eben  damals  aus  St.  Martin  sous  Beanne  in  der  Nähe  von 
Lyon  die  Kunde,  dass  ein  Physiker  Namens  Edmund  Mari  Ott e  dieses  hoch- 
wichtige Problem  gelOst  habe.  Die  Entdeckung  dieses  Oeseties  war  ftr  die 
Refractionstheorio  um  so  wichtiger,  als  bald  darauf  Hawksbee  (1702)  durch 
Experimente  den  Beweis  lieferte,  dass  die  brechende  Kraft  der  Atmosphäre 
sich  wie  ihre  Dichtigkeit  verhalte. 

In  der  ersten  Ausgabe  der  ^Principia  philonophine  naturalis''^  zeigte 
Isaac  Newton  1687,  dass  die  Befraction  nach  der  von  ihm  begründeten 
Emanationstheorie  des  Lichtes  eine  Folge  der  Attraction  sei;  durch  die  Attrae- 
tion  lasse  sich  die  wahre  Bahn  der  Lichtstrshlen  in  den  Lnflsehichten  von 
verschiedener  Dichtigkeit  bestimmen  und  der  Betrag  der  Befraction  ermitteln. 
Er  nahm  die  Dichtigkeit  der  Luft  dem  Drucke  proportional  an  und  fand  die 
richtige  Differentialgleichung  der  Strahlenbrechung.  Die  Integration  der  Differen- 
tialgleichung führte  er  durch  die  von  ihm  selbst  angegebene  parabolische 
Quadratur  aus.  In  den  f,Philosophical  Tran8<ictions**  Nr.  366  findet  man  anf 
Seite  118  Befractionstafeln,  welche  nach  Newtons  Theorie  von  Hallej  be- 
rechnet wurden. 

In  den  Jahren  1714  und  1715  beobachtete  Halley  den  Sirius  im 
Meridian  und  bemerkte,  dass  die  Höhe  um  8"  schwankte.  Diese  Aenderung 
der  Refraction  entdeckte  er  als  vom  Luftdrücke  abhängig  und  schlug  vor 
ndie  mittlere  Beiiactiou  um  denselben  Theil  zu  vennehren  oder  zu  vermindern, 
welchen  sieh  das  Barometer  Aber  oder  nnter  seinem  nuttleren  Stande,  den 
ünterschied  in  Theilen  der  mittleren  Höhe  ansgedrQckt,  befinde**. 

Lemonnier  bestätigte  durch  Beobachtungen  des  Sternes  Aurigae 
in  der  oberen  und  unteren  Culmination,  dass  sich  die  Refraction  mit  der 
Tempel  atur  ändert.  Er  fand  in  der  Höhe  von  4"  44'  folgende  Befractionen : 

Am  14.  Juli     1738  bei  20"  Temperatur;    9'  47" 
»     5.  August  1738   n   24*^        „  9'  20" 

n  4.  Febr.  1789  „  6«  „  10*  31" 
n     4.  Febr.  1739  „  lO»        „        11'  16". 

Vollständige  Regeln  zur  Correction  der  Refraction  wegen  des  Einflusses 
der  Temperatur  wurden  erst  durch  Tobias  Mayer  gegeben. 

Nach  Keppler  und  Cassini  musste  die  Kofraction  auf  hohen  Her^'eii  u'rushor 
sein,  als  am  Fu&se  derselben.  Als  aber  Mariotte,  Halley  und  Pascal  die  von 
uns  angedeuteten  Gesetze  fanden,  wurde  es  evident,  dass  das  Verkehrte 
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stattlinden  müsse.  Die  Beobuchtiiiigen,  welciie  Bouguer  in  Peru  bei  Gelegen- 
heit einer  Gradiuessuug  auätüiu-te,  bestätigten  die  letztere  lieiiauptung. 
Bouguer  verifidrte  hei  derselben  Gelegenheit,  dass  in  den  Tropen  di«  BefnietiiMi 
bei  Naeht  grteser  sei  als  bei  Tag  und  swar  wegen  der  Yenehiedeiilicit  in 
der  Temperatur. 

LaeaiHe  sehing  noch  einmal  den  Weg  der  praktischen  Beobachtungen 
ein,  nnd  entwarf  auf  empirischem  Wege  Kofractionstafeln ,  welche  in  don 
Memoiren  der  Pariser  Akademie  vom  Jahre  1755  enthalten  sind.  Diese  Tafele, 
aus  mehr  denn  300  Beobachtungen  abgeleitet,  gelten  für  10"  Reaumur  und 
28"  Pariser  Mass.  Für  die  Barometer-  und  Thermometercorrection  entwarf 
er  eine  Tabelle,  welche  zum  Theil  die  Halley'scbe  Regel,  zum  Theil  die  von 
Tob.  Mayer  angegebene  Methode  befolgt.  Es  ist  dies  die  erste  derartige 
Oorrectionstafel,  welche  angefertigt  wnrde,  weshalb  wir  sie  nach  der  Abhandlung 
▼on  Dr.  Bruhns  hier  wiedergeben. 


Termo- 

Barometer. 

meter. 

27"  4'" 

27"  8'" 

28"  4"' 

28"  8'" 

+  25" 

—  i;{ 

—  15 

—  18 

23 

32 

-4-  20" 

-  IG 

-  20 

—  27 

40 

76 

+  15» 

—  24 

—  33 

—  55 

149 

1Ö9 

+  10» 

—  42 

-  85 

+ 

85 

+ 

42 

+ 

+  189 

+  149 

+  55 

33 

24 

0« 

4-  7G 

1  40 

+  27 

+ 

20 

16 

—  5« 

4-  32 

+  23 

+  18 

+ 

15 

+ 

13 

Die  Tafel  war  iu  dem  Sinne  zu  gebrauchen,  da^s  z.  B.  für  einen  Baro- 
meterstand von  28"  4'"  und  für  eine  Temperatur  von  5°  die  Kefraction  um 
den  33.  Theil  zu  vermehren  war.  Die  von  Lacaille  gefundenen  Werte  sind 
alle  zu  gross,  was  von  den  meisten  iSchiifistellem  den  maugelUaftea  Instru- 
menten zugeschrieben  wird. 

Merkwürdig  sind  die  Ausichten  Roemers,  welcher  behauptete,  dass 
die  brechende  Atmosphäre  eine  andere  Hohe  als  jene  habe,  welche  auf  das 
Barometer  drückt.  Während  er  f&r  die  erstere  2064  Toisen  annahm,  wollte 
er  letalere  4128  Toisen  hoch  wissen.  ^ 

Hnyghens  war  es,  welcher  die  Befraction  durch  die  Wellentheorie  be- 
grfindete.  Die  Luft  ist  mit  der  zunehmenden  Höhe  immer  dünner ;  die  Welle, 
welche  unter  einen  bestiniintcn  Winkel  die  Atmosphäre  trifft,  wird  durch  die 
dichteren  Schichten  niolir  aufgehalten  als  durch  die  dünneren:  es  entstehen 
Purticuiarwellen  und  ihre  gemeiuschaftliche  Tangeute  au  der  ÜberÜäche  der 
Erde  bestimmt  die  letzte  Tangente  der  Curve,  welche  durch  den  Mittelpunkt 
der  ehiielnen  Wellen  gelegt  werden  kann  nnd  die  dem  Lichtwegu  in  der 
Atmosphäre  entsprichi 

De  la  Hire,  der  sich  bei  Gelegenheit  der  Gradmessung  von  Picard  in 

Peru  aufhielt,  untersuchte  in  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  vom  Jahre 
1702  den  Weg  des  Lichtes  in  der  Atmosphäre.  Er  stützte  sich  auf  die  ganz 
irrige  Hypothese,  dass  die  Dichtigkeit  der  Lnft  im  Quadrate  der  Hohe  ab- 
nimmt und  fand,  dass  die  vom  Li<Mitstiahl  bpsohriubeue  Cuive  eine  Epicikloide 
Bei.  Professor  iiermauu  widerlegte  diese  Auaahmu  in  den  n Actis  Erudüorum 
1706a,  und  setste  als  Cum  der  Dichtigkeit  die  logarithmiache  Lüiie  Yorans: 
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tm  welcher: 

—iL 

1/  —  e  f. 

folgt,  woriu  c  die  Basis  der  hyperbolisclieu  Logaritliuien  bedeutet. 

Brooke  Taylor,  der  Entdecker  der  nach  Ihm  benannton  Beihe,  fimd 
im  Jahre  1715  unter  YoranssetiQng  der  von  Newton  aofgeetellten  Bedingungen 
die  DifferentialgleichaDg  der  Befraction.  Er  hielt  jedoch  die  Berechnung  von 
Refractionstafeln  für  in  anbe(|nem  and  Aberliess  dieee  Arbeit  seinen  Nach- 
folgern. 

Wir  übergehen  schliesslich  mehrero  iiiulero  iniiuiei-  wichtige  Autoron,  als 
den  jüngeren  Cassini,  Bernouilli  etc.,  um  suiurt  des  Mutliomatikerä  Simpson 
Erwihnnng  zu  thnn.  Simpson  gab  folgende  Begel  an:  »Der  Badios  ?erhält 
sieh  snm  «iii  86*58*5'  wie  der  Sinns  der  Zenithdistons  snm  Sinns  eines 

anderen  Bogens,  und  die  Differenz  zwischen  der  Zenithdistanz  and  diesem 
Bogen  niiiltiplirirt  mit  ist  der  Betrag  der  Befraction.tt  Analytisch  ans- 
gedrückt  hat  diese  Kegel  die  folgende  Form: 

1  :  «m  «6''  58  •  5'  =  »in  g  i  smx 
{e  —  x)  =  Refr. 

Setsi  man  y  =  m  und  die  Morizontalrefraction  gleich  r,  so  gelangt 
man  rar  Gleichung : 

(m  r  \ 
ß  2~i 

Bei  gehöriger  Bestimmung  der  Coefficienten  lassen  sich  nsch  dieser 
Formel  die  Befractionen  bis  sn  85*  ganz  gut  darstellen*). 

Bradley,  Maskelyne,  Sejour,  Boscovich  und  Groombridge 
behielten  diese  Formel  und  änderten  nur  tu  uuJ  die  Constante.  Boscovich 
und  du  Sojour  traben  auch  Beweise  für  die  Kichtigkoit  derselben. 

Brudley  nahm  zur  Couätructiou  seiner  Tafeln  dieselbe  Gleichung  au, 
nur  setzte  er  m  =  6  und  Oonst.  =  57".  Zur  Verbesserung  der  Befraction 
wegen  Barometer  und  Thermometer  bedieiiten  rieh  sowohl  Bradley  als  die 
späteren  Autoren  der  Halley 'sehen  Begel.  Pur  das  Thermometer  fand  Bradley, 
dass  1"  Fahrenheit  die  Kefraotion  um  vorändere.  Seine  Tafeln  galten 
für  2i>-G"  englisch  und  50"  F.  Für  die  zwei  Correctioueu  gibt  er  zwei  ge- 
sonderte Tabellen  an.  Der  französische  A.stronum  La  Bonne  nimmt  für  die 
Thermometercorrectiou  ^^-'^  ^^yor  setzt  diesen  Coefficienten 

^  ?4^ü'  <l*^vc=ron'  seilen,  stimmten  diese  lactoren  nie 

fiberein.  Auf  10^  B.  und  28''  Par.  Mass  reducirt,  linden  wir  nach  den  ver- 
schiedenen Astronomen  folgende  Terschiedene  Aendemngen: 


Nach  Bradley   0*0055, 

n  La  Bonne   0-0055, 

n  Tob.  Mayer   0-0046, 

n  De  Luc   0  0050, 

ff  Bossel   0*0048, 

T)  Arago   0*0044, 

n  Biot    0*0044. 


Schätzenswoitlie  Beiträge  zur  Theorie  der  Befraction  lieferten  Eulor 
und  Lambert.  Euler  Tersucht  in  den  Berliner  Memoiren  1754  dieses  Problem 


*)  Br&nnow:  nSphäriiehe  .ds^ronomte«,  S.  177. 
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zu  lOsen.  Er  fand  zwar  die  richtige  Differentialgleichung  der  Lichtcurve,  kooDte 
aber  keinen  richtigen  Schluss  erhalten,  da  er  bezQglich  der  Abnahme  der  Luft- 
dichtigkeit  eine  irrige  Hypothese  annahm. 

Lambert  schlug  zur  Untersuchung  der  Strahlenbrechung  einen  g&nz 
neven,  bisher  nicht  Tersaehten  Weg,  nimlioh  den  geometiiiclieD  ein.  1k 
wollte  Yon  einer  physischen  Hypothese  über  die  Lnfkdiohtigkmt  nichts  wissn 
nnd  gieng  nur  von  den  folgondon  zwei  Sätzen  ans.  1.  Das  Verhältnis  d« 
Sinns  des  Einfallswinkels  und  des  Sinus  des  Brechungswinkels  ist  constant. 
2.  Durchlauft  das  Licht  nach  und  nach  mehrere  Medien,  deren  Oberflächen 
eben  und  parallel  sind,  so  ist  das  Verhältnis  zwischen  dem  Sinus  des  Ein- 
fallswinkels auf  der  ersten  Fläche  und  dem  Sinus  des  Brechungswinkels  auf 
der  lotsten  Fläche  gans  dasselbe,  als  wenn  der  Strahl  nnmittelhar  Tom  erstes 
tnm  letzten  Medium  fibergegangen  wäre.  An  der  Hand  dieser  swei  SStM 
leitete  er  dnrch  geometrische  Construction  die  Differentialgleichung  ab.  Den 
gewonnenen  Ausdruck  entwickelte  er  in  oiuer  Reihe,  integrirte  dieselbe  durch 
Annäherung  und  schlug  vor,  die  Coefhcieiiten  der  einzelnen  nach  Potenzen  m 
lg  Z  entwickelten  Glieder  durch  Beobachtungen  zu  bestimmen. 

Noch  haben  wir  Lagraage  nnd  Oriani  ansnf&hren,  um  das  XVIIL 
Jahrhundert  zn  schliessen.  Lagrangs  nimmt  das  Besdtat  de  Loc*8  als  lidttig 
an*  dass  sich  nämlich  die  Refraction  bei  28"  Barom.  und  16*75*  Bsanmv, 
für  je  1"  um  ändere.  Er  fand  eine  Differentialgleichung,  welche  mit 
jener  EuiorB  identisch  ist.  Die  Integration  ergibt  bis  za  W  ZeniihdisUni 
ganz  gute  Befractiouen. 

Oriani  zeigte  gewissermasseu  den  Weg,  welchen  man  zur  Lösung  der 
Aufgabe  einschlagen  sollte.  Indem  er  von  den  Enler'schen  und  Iiagronge'sehn 
Abhandinngen  ausgeht,  nimmt  er  Ar  die  Dichtigkeit  der  Luft  daa  Mariotte'sebt 
Oeaeli,  Terbonden  mit  der  Euler'schen  Reihe  für  die  Abnahme  der  Wärme  an; 
die  gewonnene  Differentialgleichung  in  eine  Koihe  entwickelt,  wird  scbliesslick 
integrirt  Alle  Integralen  führt  er  auf  das  Integrale: 

je-"  dt 

zurück,  welches  in  den  Theorien  Yon  Kramp,  Laplace  nnd  Bossel  eine  grosN 
Bolle  spielt  und  dessen  vollständige  Auflösung  erst  durch  Kramp  in  desseo 
berühmtem  Werke  nAnalifse  des  refractians  ostronomiqueBit  gegeben  wirri«. 

B,  Jhu  XIX.  Jahrhtndert, 

• 

Laplace  beweist  in  der  nMieani^  eäesUu^,  dass  die  Abnahme  4v 
Lnftdiehtigkeit  in  geometrischer  Progression  eine  zu  grosse,  jene  in  arithme- 
tischer eine  zu  kleine  Befraction  liefert.  Die  l  oobachtets  Befiraetion  liegt  in  der 

Mitte  beider,  daher  nimmt  er  eine  aus  beiden  Reihen  zusammengesetzte  Func- 
tion an.  Bedeuten  Qq  und  q  die  Dichtii^keit  der  Atmosphäre  an  der  Ober- 
fläche der  Erde  und  in  einer  gewissen  Höhe,  so  ist  sein  analytischer  Ausdruck: 

in  welchem  f  und  m  näher  zu  bestimmende  Consta nten  sind, 
bezeichnet. 

>)  Im  IV.  Bend  Idne  X:  »Air  iiven  gokttB  ftküfi  m  t^tOm  dm  Mmk^^ 


Digitized  by  Google 


I 


11 
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s  Qud  a  siud  abermalä  2u.sammengesetzte  FunctioDOu,  die  wir  hier  nicht 
des  Bftheren  erörtern  wollen. 

Aber  fast  gleichzeitig  liuUe  Kramp  iu  Styussburg  die  Kefiactiou  strenge 
b«baadolt.  Kramp  nntorsclkeidet  eine  abeolnte  EUstidtftt,  die  umgekehrt  dem 
Baume,  den  die  Luft  einnimmt,  proportional  ist,  nnd  eine  spedfiache,  welehe 
der  absoluten  getheilt  durch  die  Dichtigkeit  der  Luft,  gleich  iet.  Er  ent- 
wickelte eine  Integralformel  and  kam  auf  das  Integrale: 


Wovon  er  eine  vollständige  Auflösung  gab '). 

In  den  vFundamcntis  asirofwmiaf'i,  horaiis^egeben  1818,  entwickelt 
Beseel  eine  neue  Thoorie  unter  einer  ähulicbeu  Annahme  der  Dichtigkeit  der 
Atmosphäre  wie  Kramp.  Er  legt  eine  Exponentialfiinctioti  zu  Grunde ,  in 
welcher  die  Constanten  durch  Beobuchtuugeu  zu  bestiiuinou  sind. 

Im  Jahre  1822  und  1828  veröffentlichte  Plana  zwei  Abhandlungen  in 
den  jt Turiner  Mimoirenu  und  Young  untersuchte  die  Hypothesen  Ton  Leslie 
in  den  nPkUosophiedl  JVamaetum$tt  von  1819  nnd  1824. 

iTOry  fitmd  die  Horisontaliefraotion  Ton  Laplaee  nnd  Besml  an  groes. 
Er  nimmt  Ar  die  Abnahme  der  Wirme  eine  Function  Ton  der  Form: 

i-ra-^o  ' 

an,  wo  e.  die  Bads  der  hyperbolischen  Logaritfamen,  f  eine  Constante  und  u 
eine  ans  Beobachtungen  an  bestimmende  Ortiose  bedentet 

Schmidt  in  Güttingen  gab  1838  eine  neue  Theorie  heraus,  worin  er 
die  Wirme  von  der  GMsse: 

abhängig  macht.  Es  bedeutet  hiebei  x  die  Erhebung  Aber  die  Oberflftche  der 
Erde,  b  die  Höhe  der  Atmosphäre. 

Endlich  haben  Jons  Svanberg  in  Upsala,  Biet  ,  Lubbock  u.  A.  ganz 
interessante  Untersuch unpf»n  angestellt ,  welche  alle  zu  ähnlichen ,  oder  wenn 
man  will  zu  identischen  Kesultateii  fühlten;  doch  vollkommen  Gleiches  wurde 
nie  geliefert.  In  unseren  Tagen  haben  Buuernfeind  iu  den  n Astronomischen 
NadtriehUn» ,  dann  Ton  Oylden  nüeber  die  Consiitution  der  Atmosphäreft ^ 
nUeber  eine  dUgemeine  EefraeUonsformela  in  den  Bulletins  der  kaiserlichen 
Akademie  der  Wissenschaft -n  zu  St.  Petersburg  geschrieben.  Endlich  hat  der 
Director  der  Sternwarte  in  Kasan,  Herr  Kowalski,  erst  im  Torigen  Jahi'S  eine 
neue  Befractionstafel  herausgegebeu. 

Bei  dem  V^orhandensein  so  vieler  verschiedener  Ansichten,  bei  so  vielen 
Theorien  ,  welche  uns  zur  Verfügung  stehen ,  ergibt  sich  von  selbst  die 
frage,  ob  für  alle  Punkte  unserer  Erdoberfläche  ein  und  dieselbe  Theorie 
Torwendbar,  ob  einer  oder  der  anderen  Oleichnng  der  Torzug  zu  geben  seL 
Dr.  Bmhns  beantwortet  diese  Fragen  in  seinem  Tonflglichen  Werke  nngeffthr 
wie  folgt: 
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Die  BeobaohtuDgen ,  besonders  in  der  Nftlie  des  Horinnites,  die  in  der 
kalten  imd  heissen  Zone  angestellt  worden,  haben  TerBChiedene  Besultate  g^ 

geben.  Die  Hypothesen  über  die  Temperatursverhältnisse  unserer  Atmosphire 
setzen  eine  regelmässige  Abnahme  and  daher  eine  continuirlicbe  Function 
voraus.  Am  Tage  erwärmt  aber  die  Snnne  den  Erdboden  und  nach  SooDeo- 
untergang  strahlt  der  Boden  die  Wärme  wieder  ans,  wodurch  die  Ci)ntiniiität 
unterbrochen  wird  uud  es  besonders  iu  der  heissen  Zone  vorkommeu  kauu, 
da«  die  Wirme  anstatt  abannehmen,  bis  an  einer  bestimmten  Höhe  sonimni 
In  der  kalten  Zone  hat  der  Boden  eine  sehr  geringe  Wftrme ,  so  dass  dk 
Abnahme  in  der  Atmosphftre  sich  gans  anders  gestalten  dürfte,  als  in  da 
Tropen. 

Yersnche,  welche  in  den  Jahren  18&0  nnd  1852  Ton  B»rral  nud 
Bixio,  Weish  u.  A.  mit  Luftfahrten  gemacht  wurden,  seigtoa ,  dasa  dii 

Temperaturabnahme  ungleichförmig  ist. 

Die  aus  zahlreichen  Beobachtungen  bestimmton  Constanten  der  Refrac- 
tion  sind  in  Russhind,  Deutschland,  Italien,  Frankreich  uud  England,  in 
Amerika,  am  Cap  der  guten  Hoffnung,  endlich  in  Ostindien  fast  immer  die- 
selben gefunden  worden.  Die  ffir  Mittelenropa  berechneten  Tafehi  leigen  nek 
fiberall  branchbar.  ICan  kann  daraos  den  Sehlnss  sieben,  dass  die  Constita- 
tion  der  Atmosphäre  überall  nahean  dieselbe  sein  dürfte.  Nicht  zu  vergessM 
ist  hiebei  des  ümstandes,  dass,  um  eine  beträchtliche  Aenderuug  der  Refrac- 
tion  hervor/.ubriugen,  viel  grössere  Aenderungeu  in  der  Constitution  der  Atmo- 
sphäre nöthig  sind. 

Welche  von  den  Theorien  den  Vorzug  verdiene?  Diese  Frage  ist  wohl 
schwer  zu  beantworten.  Die  entworfenen  Tafeln  über  die  Constitutioo  der 
Atmosphäre  unter  Voraussetzang  der  Hypothesen  Ton  Lapiace,  Beäscl,  Toang, 
Schmidt,  I?ory  und  Lnbbock  zeigen,  mit  Ausnahme  der  Bessel'schen  Hypo- 
these, dass  sich  in  den  Temperaturen  erst  beträchtliche  Aenderungeu  in  soldui 
Hohen  teigen,  welche  gans  unerreichbar  sind.  Hier  folgen  einigie  Beispieb: 

Bei  einer  HOhe  in  der  Atmosphäre  Ton  0  Meter  erhält  man  nach  all« 
Genannten : 

.    Luftdruck  0*76  Meter,  Dichtigkeit  1*000,  Temperatur  0*0^  C. 

Bei  3200  Meter: 

Nach  Lapiace...  Luftdruck  0  50  M.,  Dichtigkeit  0  723,  Tornj..    -  24  4°  C. 

»    Besse!   n        0  54   n         »        O  ö8ö,      v     —  A'b"^ 

n    Toung   n        0'51   n         n        OTIO,     n     —  23* 

»  Schmidt..  n  0  60  n  n  0707,  „  — iTd^G 
ff    Ivory    ...        ff        0-51   »  »        OTU,      ff  ^lei^C. 

n    Lnbbock..       n        O  Öl  n         n        0-718,     n    —16  l'C 

Bei  6400  Meter: 

Nach  Lapiace. . .  Luftdruck  O  ai  M.,  Dichtigkeit  0  4U2,  Temp.  —  41-8*C 

ff   Bossel....  ff  0-34  »  ff  0-478,  ff  — 12*  C 

ff    Young   ff  0-34  ff  ff  0-610,  ff  —  42*  C. 

ff    Schmidt..  n  0  33  ff  «  0  487,  ff  —  34-8*C- 

ff    Ivory   ff  0  33  ff  ff  0  491,  n  —  29-8'C. 

ff    Lubbock..  ff  0-33  n  ff  0*499,  n  —  S3'4°C. 
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Bei  16000  Meter: 


Nach  Laplace .  .  . 

Luftdruck 

ü  Ü6 

M.. 

Dichtigkeit  0  118,  Temp. 

—  75-6" 

Ii    Bessel .... 

V 

010 

i> 

ff 

0  154, 

rt 

—  52" 

n   Tomig. . . . 

it 

0*04 

n 

n 

018, 

ff 

—  140^ 

n   Schmidt  . . 

n 

0-07 

it 

n 

0  182, 

ff 

— 86-9» 

«    Ivory  .... 

1) 

008 

n 

» 

0-134, 

ff 

—  50-6« 

n    Lubbock  .  . 

0  07 

n 

0  145, 

—  931» 

Wir  schliessen  diesen  Thcil  unserer  Arbeit  mit  einer  kurzen  Bemerkang, 
welche  wir  in  Dr.  Bruhns  Abliandlungr  lasen. 

rT)ie  gegebenen  TheuiitMi  und  die  analytischen  Entwickeluugen  zeigen, 
dass  dei-  jetzige  Stand  der  Mathematik  ein  solcher  ist,  um  das  Problem  be- 
handeln m  kennen.  Hachdem  Kramp  die  Bahn  gebrochen  •  haben  Iiaplace, 
Besse],  Schmidt,  Ivoiy  u.  A.  die  Aufgaben,  die  sie  sich  stellten,  Tollständig 
geltet,  ond  sobald  die  Physik  ein  nnlf  ros  Gesetz  der  Wftrmeabnahme  in  der 
Atmosphäre  geben  könnte,  wäre  es  leicht  in  aller  Strenge  dafftr  die  Kefrac- 
tion  abzuleiten. 

n. 

Die  aussergewöhnlichen  Refractionen  in  der  Nähe  des 

Horizontes. 

Picard  und  der  ältere  Cassini  machten  schon  Beobachtungen  fiber 
die  ausserordentlichen  Refractionen,  ■welche  in  der  Nähe  <los  Horizontes  statt- 
finden. Vor  Hiiddart  jedoch,  der  hierüber  in  «Icii  Vhilofiophical  Trntisnclions 
Ton  1797  schrieb,  unterwarf  niemand  diesen  Gegenstand  einer  genaueren 
Untersuchung.  Sowohl  Picard  als  Huddard  besprechen  im  allgemeinen 
einige  Erscheinungen  der  Luftspiegelung  und  letzterer  will  auch  eine  auf  den 
Dnnstgehalt  der  Atmosphäre  basirte  Erklärnnf?  des  Phänomens  geben,  allein 
er  trifft  nicht  die  wahre  Ursache  der  totalen  Reflexion.  Auch  Vinco  schrieb 
in  den  Fhiloftophiial  Transudions-  von  1789  über  denselben  Gegenstand. 

Die  unseren  Lesern  bekannte  richtige  Erkläriintr  der  totalen  Reflexion 
rfihrt  von  Monge  her,  der  das  Phänomen  in  den  „Mcmoircs  de  V Institut 
ä'Bgjfpte'^  besprach.  Als  es  nämlich  Napoleon  I.  gelungen  war,  die  englische 
Flotte  zu  täuschen  und  er  mit  seiner  Armee  gegen  die  Pyramiden  marschirte, 
zeigte  sidi  dieses  Phänomen  den  französischen  Soldaten.  Ermfldet  durch  die 
vielen  Zwangsniärsche  nnd  infolcre  der  Sonnenhitze  bis  znr  Abspannung 
ermattet,  bemerkten  sie  eines  Tages  aus  der  Ferne  das  verkehrte  Bild  der 
Häuser  und  Palmbäume.  Sie  zweifelten  nicht,  dass  diese  Bilder  von  der 
Oberfläche  eines  Sees  gespiegelt  seien  und  liefen  dem  Ufer  zu,  um  den 
brennenden  Duist  ra  loschen,  doch  wie  gross  war  ihre  Enttäuschung  nnd 
welches  Entsetzen  erfi»ste  sie,  sls  sie  bemerkten,  dass  das  Ufer  förmlich  vor 
ihnen  daTon  flog)  Es  scheint,  dass  auch  die  Gelehrten,  welche  Napoleon  mit- 
genommen hatte,  sich  im  ersten  Augenblicke  täuschen  Hessen,  doch  war  die 
Täuschung  nur  von  kurzer  Dauer  und  die  Wissenschaft  zögerte  nicht  lange, 
durch  ihren  Pfleger  Monge  die  vollständige  Erklärung  jener  Trugbilder  zu 
geben.  Zn  detselhen  Zeit  sehrieb  auch  Wo!  laston  in  England  hiertber,  und 
im  Jahre  1808,  drei  Jahre  später  nämlich,  vorSffentlichte  er  eine  zweite 
Broechfire  mit  dem  hauptsächlichsten  Zweck,  die  Seeleute  vor  der  Beobachtong 
n  geringMT  Hdhen  tu  warnen. 
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In  OUberts  » JutMlew*  findet  man  einig«  interwsMiie  MittlieUimgwi  tob 

Woltmann.  Auch  Humboldt  u.  a.  Gelehrte  haben  dieses  Phftoomm  In» 
obacbtßt ,  beschrieben  und  theilweise  erklärt.  Endlich  mQssen  wir  noch 
Legentil's  Erwähnung  thnn,  welcher  ein  grosses  Beobachtungsmaterial  in 
Indien  sammelte  und  in  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  von  1774  and 
1769  veröffentlichte. 

Eb  bleiben  nnsnor  mehr  swei  Gelehrte  amnfUiren,  Biet  nnd  Araf«, 
welehe  vat  diesem  Gebiete  dM  meiste  geleistet  haben.  Insbesendere  hat  Biet 
seinen  Untersuchungen  eine  Bichtnng  gegeben,  die  fQr  jeden  Nautiker  und 
fflr  den  praktischen  Seemann  speciell  von  besonderer  Bedeutung  ist.  Tage- 
Uüd  wochenlang  standen  sie  boidü  auf  ihren  Beobachtungsstationen,  um  die 
manchmal  sonderbaren  und  mannigfaltigen  Erscheinungen  der  „Fata  Morgaua'' 
genauestens  zu  beobachten  und  darüber  reifere  Studien  machen  zu  köooea 
Wir  fibergehen  die  allgemeinen  Erscheinungen  der  Luftspiegelung,  welehe  m 
Biot  besprochen  werden  und  halten  uns  nur  an  jenen  Theil  seiner  Arbeitti, 
welcher  die  Seeleute  näher  angeht.  Nachdem  aber  hier  die  AnfQhrnng  einfacher 
geschichtlicher  Daten  der  Discussion  Raum  zu  lassen  hat»  so  behandeln  wir 
Biot 's  Untersuchungen  in  einem  eigenen  Capitel. 

Zur  See  beobachtet  man  bekanntlich  die  Höhe  der  Sonne  über  dem 
sichtbaren  Horizont.  Zieht  man  vom  Augpunkte  0  Fig.  2  die  Tangente  au  die  Erd- 
obeiflftehe  OJf,  so  ist  80 M  der  sogenannte  Kimmabstand  der  Sonne,  welch« 
um  den  Winkel  Jf  OA  =  Kimmtiefe  vermindert,  die  scheinbare  H9he  der  Sobbi 

ergibt.  Es  entsteht  hier  eine  wichtige  Frage.  Der  gemessene  Kimuiabstanl 
wird  zwar  um  den  Winkel  MOh  vermindert;  sieht  aber  der  Beobachter  in 
0  wirklich  den  Punkt  M,  oder  glaubt  er  nur  denselben  zu  sehen  ?  Durch  die 
terrestrische  Eefraction  kann  der  Punkt  M  seine  Lage  veräudern  und  wie 
gestaltet  sich  dann  die  beobachtete  HOhe?  Wii*  wissen,  daes  beim  Entwarf 
der  Tafeln  der  Kunmtiefe  die  terrestrische  Befhkction  berficksichtigt  ist,  indes 
man  als  ihren  Betrag  den  dreiiehnten  Theil  jenes  Winkels  annimmt,  welches 
die  zum  Beobachter  und  zur  Kimm  geführten  Radien  bilden ;  wir  wissen  ab«r 
auch  anderseits,  dass  die  Flrscheinungen  der  totalen  Reflexion  von  den  meteoro- 
logischen Verhältnissen  zu  sehr  abhängen,  um  über  die  Lage  der  Kimm  etwas 
bestimmtes  ein  für  allemal  sagen  zu  kOnnen.  Diese  Fragen  wollen  wir  hier 
discntiren  nnd  beginnen  mit  den  ?on  Biot  ausgefUhrten  Untenoehaiigen, 

Biot  maehte  es  ach  sur  speoielien  Aufgabe,  die  Lage  der  Kimm  bei 
den  wersehiedenen  WitterungsTerhiltnissen  in  nntersnchen,  nm  wo  mOglich  des 

Seeleuten  bezflgliche  Anhaltspunkte  geben  zu  können.  Er  hisgab  sich  zu  diesen 
Zwecke  nach  Dünkirchen  und  hielt  sich  dort  durch  längere  Zeit  auf.  Mit 
einem  Repetitionskreis  beobachtete  er  zu  verschiedenen  Zeiten  des  Tages  un<i 
des  Jahres  und  aus  verschiedenen  Höhen  die  Kimmtiefe.  Gleichzeitig  notirt^ 
er  den  Luftdruck,  die  Temperatur  der  Luft  an  der  Beobachtungsstation  und 
an  der  Oberflftehe  des  Meeres,  nnd  endlieh  auch  die  Temperatur  der  Meens- 
oberfliche.  0m  Aber  seine  Beobachtungen  einiges  sagen  sn  kOnnen,  woDes 
wir  die  wichtigsten  von  ihm  in  seinen  „Recherches"  gegebenen  Daten  nsdi- 
folgend  übersichtlich  zusammenstellen.  Nur  müssen  wir  hiebei  zwei  Voraus- 
setzungen machen.  Erstens  erklärt  Biot  in  seiner  Abhandlung  die  wirkliche 
Kimmtiefe  nach  der  Formel  tg  K  =  |/  2^  berechnet  zu  haben,  worin  s  das 
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Verhältnis  der  Angeshöbe  zum  Halbmesser  der  Erde  bedeutet.  In  der  Thai 
haben  wir,  wenn  R  den  Eadias  und  H  die  AngisbOhe  bezeichnet: 

^  K 
YwoacMtotigt  man  J7*  gegen  2  BH^  so  erhUt  man: 


oto  dnicli  Yereinfidiiing: 


H 

Setzt  man  endlich  ^  ^     ^  erhält  mau 

die  ?on  Biet  angegebeiie  formeL  Hon  wiasen  wir  aber,  daas  die  Kimmtiefe 

nm  den  dreizehuten  Theil  ihres  Wertes  zu  verniindern  ist,  ein  Umstand,  auf 
den  Biot  noch  keine  Rücksicht  niinnit.  Wir  werden  daher  in  der  Folge  die 
von  ihm  beobachteten  Kimmtiefen  benützen,  jedoch  nicht  seine  Berechnungen, 
und  werden  erstere  mit  den  aus  den  neuesten  Tabellen  herausgenommenen 
Werten  vergleichen. 

Der  sweite  Umstand,  aof  den  wir  anftaerksam  an  machen  haben ,  ist, 
daaa  Biot  den  Eidradina  gleich  6366198^  aetxt.  Nach  den  neneaten  Hea- 
snngen  ist  aber: 

Halbmeeaer  des  Aequators  — -  6377107 
,        an  den  Polen     =  6356199  „ 
„        bei  45«  Breite  =  6366696  „ 

Mittlerer  Halbmesser         =  6366700  „ 

Biot's  Annahme  stimmt  mit  keiner  dieser  Grusseu  übereiu,  ein  Omnd 
mehr,  am  anf  die  Ton  ihm  bareebneten  Kimmtiefen  keine  Bflcksiobt  an  nehmen. 

Wir  beginnen  mit  jenen  Beobachtungen,  welche  aar  Zeit  anagefUhrt 
wurden,  als  das  Meer  wftrmer  denn  die  Luft  war.  Folgende  Daten  sind  mit 
Benützung  der  von  Biet  am  26.  December  1808  anageffthrten  Beobachtungen 
znsammengestellt. 

AngeebShe         Beobachtete     Kiulultiefl^  wiesie  Wasser- 
^  Kimmtiefe  Ä'      'Z^l^^C^t        ^«^^P-  '  ^^P'  ^' 

0-610*7         4' 54-7"  1' 23"  —4"  0* 

7  475  7  5-3  4  53  —  4-3  —0-2 

13-465  8  3*4  6  34  —  5  0 

20-45  9  8*23  8  6  —  5  0 

Wir  erhalten  daher  folgendea  Beaultat: 

AugeshShe  Meer  wlnoer  Dit.  S*^K 

O-eiO^y  4"  4- 3' 32" 

7-475  4-1  2  12 

13  455  5  1  29 

20-450      *  5  12 

u.  z.  die  beobachtete  Kimmtiefe  grösser  als  die  den  Tafeln  eutuoinmeue. 
Damnadi  ergeben  ai^  folgende  iwei  Punkte: 
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1.  Ist  die  MoMMobeifläche  wärmer  als  die  Lnfk,  so  ift  die  u  den  Tefrii 

enthaltene  Kimm  zu  gering. 

2.  Dieser  üntei-schied  ist  um  so  geringer,  je  grösser  die  Augoshöhe  ist. 
Die  hier  gegebenen  Daten,  sowie  die  folgenden  sind  nie  aus  einzelnen  Beob- 
achtungen abgeleitet)  sondern  repräsentiren  stets  das  Mittel  aas  6  oder  12  6»- 
reehnmigen. 

Am  16.  Jänner  1809  wiederholte  Biet  die  Beobachtang  nnter  d« 
gleichen  ümet&nden,  nämlich  das  Heer  wftnner  als  die  Lnft. 


A  K' 

K 

«  i 

0-73*V  1'54'2 

l'.30-2'' 

—  3-9*» 

0* 

9  26         7  22-0 

5  26-7 

—  50 

0 

16-37         8  58-5 

7  U-2 

—  50 

0 

31  07        9  4S'3 

8  12  0 

—  5-6 

0. 

Woiwu  folgt: 

A 

Heer  w&rmer 

K'^K 

0-73* 

16" 

9-26 

50 

1'  55-3 

16-87 

5-0 

1  44-8 

21-07 

5*6 

1  80-8. 

Aus  den  letzten  drei  Beobachtungen  lässt  sich  dasselbe  Geseti  im 
früher  ableiten.  Die  erste  Beobachtung  stimmt  mit  den  übrigen  nicht,  wofSr 
der  Grnnd  vielleicht  in  einer  vor  der  Sonne  vorüberziehenden  Wolke,  oder  ic 
einem  momentanen  Lufthauch  u.  dgl.  zu  suchen  wäre.  Nachdem  jedoch  diest 
Beobachtungsserie  keine  diesbezüglichen  Daten  angibt,  so  sind  wir  auch  nicii. 
in  der  Lage,  diesen  Ponkt  näher  in  belenchten. 

Koch  liegt  nns  endlich  eine  dritte  Beohaditnngsserie  Tor,  ausgiftkil 
am  8.  Febmar  1809,  als  die  Heerestemperator  hoher  als  die  Lafttemporaior  wir. 

AK'  K  t  V 

0-75  "V      1'51*5"  l'31-5"  -f  1°  -^4° 

12  01         7  17-4  6  12  4-  0-Ö5  4 

13-66        8  45  1  6  36  5  -f-  1  -f-  * 

18-21        8  34-2  7  38-5  -|- 1-85  +4. 

Wodurch  man  zu  folgenden  Resultaten  geführt  wird : 

A  Meer  wärmer  K'  —  K 

0-75'y  8«  20-0" 

1201  8-15  1'  5-4 

13-66  3  2  8-6 

18-21  265  0  55-7. 

Auch  hiej  zeigen  sich  Unregelmässigkeiten.  Doch  entnehmen  wir  diesmal 
den  Anmerkungen  des  Beobachters,  dass  der  Horizont  am  Tage  der  Beob- 
achtung bewölkt  uud  bei  der  ersten  Beobachtung  sogar  nur  sehr  schwer  lu 
anterscheiden  war.  Bildet  man  aas  allen  diesen  Resultaten  eine  fortgesetzt« 
Scala,  wekhn  nach  den  Angeshöhen  geordnet  ist,  so  hat  man : 


Ä 

Heer  «imar 

o-6io*y 

4» 

8' 82" 

0-78 

3-9 

16 

0-75 

3 

20 

7-475 

41 

2  12 

9-26 

5 

1  55-3 
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A 

Meer  wÄnner 

K-K 

12  Ol 

3*15 

1  5*4 

13-455 

5 

1  89 

13-66 

3 

2  8*6 

16  37 

5 

1  44*3 

18-21 

2-65 

0  55-7 

20-45 

5 

1  2 

21-07 

5-6 

1  30*3 

Mit  ADSDahme  des  sweiteo  und  dritten  Gliedes  stimmen  die  übrigen 
UliedOT  gani  gut  mit  dem  bereits  ausgesprochenen  Gesetze.  Scheinbar  zeigen 
sich  Differenzen  beim  siebenten  und  bei  den  letzten  zwei  Gliedern.  Wenn  man 
^<^doch   die  Colnmne  TiMeor  wärmer  als  die  Luft"  näher  belrachtet,  so  findet 
man,    dass  beim  sechsten  und  drittletzten  <Jlied   der  Temperaturunterschied 
geringer  war,  was  die  Verbclüedenheiteu  iu  den  Werten  IC  —  K  vollständig 
erklftit.  Ztebt  nm  aoi  der  Torheigehenden  tabeUsrisdien  ZaBammenttteUnog 
ein  migtftiires  Mittel,  so  ergibt  aidi  bei  Temperatnrdifferemen  von  3 — 5*: 
für  Augeebfthen       <  1  *y  ünTerttssUehkeit  in  der  Kimm  von  8', 
»  »         von  7 — 9  n  i»    »       i»  2, 

n  T)  rt         10  r>  n     r         ^        n  1. 

Gehen  wir  nun  zn  dem  Falle  über,  dass  die  Luft  wärmer  sei  als  das 
M.eQr.  Zunächst  liegt  uns  die  Beobachtung  vom  4.  Februar  1809  vor.  Während 
der  Beobachtong  wehte  ein  mftesiger  Wind  aus  SSW;  der  Himmel  war  bewOlkt, 
doch  blieb  der  Horiiont  gans  Uai  und  war  deutlich  zu  sehen.  Die  ans  den 
Beobachtungen  von  Biet  gesogenen  Kittel  sind  folgende: 


A 

K 

i 

V 

0-77  '"f 

O'  26-9" 

V  32-7" 

s-e" 

■J.-JO 

2-78 

1 

41-6 

2  58-9 

8-55 

7-7 

9  09 

4 

22-5 

5  23  6 

9-6 

7-7 

10*30 

4 

50-5 

5  44*8 

9*6 

7*7 

16*23 

6 

25-8 

7  12-2 

9-4 

7-7 

20-93 

7 

27-8 

8  12" 

8*9 

7-7 

Woraus  folgt: 

A 

Meer  kälter 

K-K 

o-T7«y 

0-9» 

V  5-8" 

2-78 

0-85 

1  17-3 

9- 

09 

1-9 

1  11 

10- 

30 

1-9 

0  54-3 

16- 

23 

1-7 

0  46-4 

20- 

9:^ 

1-2 

0  44*2 

Ist  also  das  Meer  kälter  als  die  Luft,  so  sind  die  beobachteten  Kimm- 
I  tiefen  geringer  als  die  den  Tafeln  entnommenen,  n.  s.  ist  der  üntersehied 
I   K — nm  so  geringer^  je  grosser  die  AngeshOhe. 

Ans  den  Beobachtungen  vom  6.  Februar  1809  l&sst  sich  nur  ein  ver- 
I    lässliches  Mittel  ziehen,  nachdem  die  Obrigen  Obsenrationen  durch  Begenwetter 
vereitelt  wurden.  Man  erhielt  an  jenem  Tage 

A  K*  JT  ff 

0-77*y        0*  30-51"        l'32-7"        8-52»  6-5» 

daher  für  0-77 *y  Augeshöhe  und  (/  —     =  2-02":  K  —  K'  ^  V  2-19". 

Am  10.  Februar  wurde  eine  dritte  Beobachtong  »Meerestemperatnr 
uiedrigertt  wfthrend  eines  Begenwetters  ausgeflUirt.  Doch  ist  ans  den  meteoro- 

s 
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logischen  Notizen  Biot*s  wahrzunehmen,  dass  der  Horizont  ganz  klar  u: 
ohne  Wolken  war*).  Die  Beobacbtungsdaten  sind  folgende: 


A                   K'                   K  t  t' 

12  03  5'   3*5"  6M2-5"  9'8»  5  5' 

13  22  5  35  03  6  30  1  8*75  5  5 
20-38  6  58-6  8    4-56  8-75  4-6. 


Aus  diesen  Daten  folgt: 

.  Wr  ^  =s  12*03  und  I  —    =  4-3      JT  —     =r  1'  ••O" 
«  il  =  18-S2   ff  <-.|'  =  8'25  JT— *Z'  =  O'fiö'O? 

n  .4  =  20-38    7,   t-t'  =  A-lb     ä:  — IT' =  1' 05-96. 

Auch  hier  bestätieft  sich  dassolbe  Gesotz,  indem  die  geringe  Differer 
zwischen  dem  zweiten  und  dritten  Wert  von  A'  —  durch  den  grus-fr»: 
Betrag  von  t  —  t'  erklärt.  Stellt  mau  aualog  dem  üüheien  eine  Art  Scu 
zusammou,  so  erhält  man: 


A 

«  —  1* 

0-77 

0-9" 

r  5-8" 

0-77 

2-02 

1  2-19 

2-78 

0-85 

1  17-3 

909 

1-9 

1  11 

10*30 

1*9 

0  ft4*S 

IS -03 

4*3 

1  9 

13-22 

3-25 

0  55  07 

16-23 

1-7 

0  46  -4 

20-38 

4- 15 

1  5-96 

20-93 

1-2 

0  44-2 

Ohne  die  einzelnen  Glieder  wie  früher  für  »ich  zu  aualysiren,  beaMta* 
wir  nur  guix  kurz,  daes  die  Besultate  vonflglieh  mit  dem  allgeneiB 
gertellten  Principe  stimmen.  Ziehen  wir  nach  Uer  ein  genähertes  Mittel  ^ 
erhalten  wir  für  TtomperatordiffereoieD  Ton  1—4*  »Heer  kUter  als  die  I'^ 
nnd  tta 

A        1  *y  UuverlAsslichkeiteu  in  der  Kimm  von  1' 
,  A  =s  1  —  13  9  n    n      71       Ii  1 

^>18  ff  ffffffff  O'S. 

Noch  liest  sich  endlich  ans  den  Beobachtungen  der  iweiten  Art  tlb' 
kälter«  schliessen,  dass  es  genügt  die  Thatsache  xn  constatiren,  dass  ^ 
Meer  kälter  als  die  Luft  ist,  und  dass  Unterschiede  von  1  oder  aach  i*  * 
der  angenommenen  Temperaturdifferenz  (t  —  t')  nur  wenig  ausmachen. 

Hiemit  haben   wir  die  Untersuchungen  Biot's  ganz  oder  doch 
grössten  Theil  angeführt  und  analysirt,  und  wollen  nun  die  aas  deoNB* 
hervorgehenden  SotdUsae  flberaiehtlieii  snsammenstellea. 

1.  Beobachtet  man  Eimmahetinde  der  Sonne  snr  Zeit  alt  das  Meer  wir«^ 
denn  die  Lnft  ist,  so  sind  die  in  den  Tafeln  der  Eiumtiefea  enthaKenn  ^' 
reetionsgrRssen  zu  gering. 

2.  Ist  aber  die  Lufttemperatur  hoher  als  die  Meerestemperaiar,  soüo^ 
das  Umgekehrte  statt. 

3.  Die  ünverlässlichkeiten  der  den  Tafeln  entnommenen  Ejmmibi^" 
Unnen  einen  Fehler  In  der  beobachteten  H5ho  bis  sn  3'  Temrsaohei. 

')  Einmal  ist  die  Anmerkung  xu  finden:  Horizon  excellent,  ^^^^ '^"^jl^^ 
et  Sans  txtgue.  Froxxm%te  de  la  pluie.  Ein  anderesmal :  Horigon  süperbe,  ein 
Mal:  horinm  bo»  etc. 
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4.  Die  Unverlässlichkeit  der  Kimm  nimmt  mit  steigender  Höhe  ab. 

5.  Ist  die  Aageshöhe  gerincror  als  oin  Meter,  so  ki^nnen  Erscheinungen 
bezflglich  der  Lage  der  Kimm  auftreten,  welche  von  den  angeflihrteD  Kegeln 
wesentlich  abweichen. 

BeobadUmigm  und  Wahrnehmungen  anderer  €Mehrten  imd  berühmter 

Seefahrer. 

Während  der  Expedition  des  Capitäns  Band  in  nach  Nenholland  wurden 
mehrere  Male  zahlreiche  Beobachtungen  zur  Bestimmung  der  geographischen 
Position  einzelner  Punkte  ausgeführt.  Die  hiezu  nöthigen  Höhen  waren  theils 
Ton  der  Commaudobracke,  theils  vom  Deck  und  theils  von  einem  Boote  aus 
^Iwehtei  worden.  Obwohl  nun  der  Comotioii  der  Hfthen  und  der  Berechomig 
die  grOiste  Sorgfalt  gewidmet  worde,  fand  man  in  den  Breiten,  welche  ans  den 
▼OB  der  Brücke  nnd  vom  Boot  aas  beobachteten  Höhen  hervorgingen,  Diffe- 
renzen von  .3  bis  4'.  Band  in  konnte  sich  die  Ursache  hievon  auf  keine  Art 
erklären  und  Wollaston  rieth  dazumal  den  Seeleuten,  bei  solchen  Beob- 
achtungen die  Höhe  der  Sonne  über  beide  Horizonte  zu  messen.  Cook 
beechreibt  in  seiner  arktiMhen  Beise  mit  der  BisOLunON  zahlreiche  Fbi^ 
nomene,  ue  welchen  hervorgeht,  daes  die  Kimmtieft  groaaen  Aendemngen 
unterliegt.  Inabesondere  machte  Cook  auf  die  Differenzen  in  den  Längen 
aufmerksam,  welche  ans  vor*  nnd  nachmittägigen  Sonnenhöhen  liervorj^ingen. 
Auch  in  den  Philosophical  Transactionft  von  1798  liest  man  interessante  Mit- 
theilungen hierüber.  So  ist  darin  u.  A.  das  Factum  enthalten,  dass  man  von 
Hosting  aus  die  Fischerboote  in  Dieppe  sah.   Dieser  Funkt 'gewinnt  für  die 
Seelente  speciell  an  Wichtigkeit,  wenn  sie  nach  mehreren  Seetagen  das  Land 
so  siehtan  haben ;  es  kann  biebei  Torkommen,  dasa  Oegensttnde,  welche  abaolot 
nnsichtbar  bleiben  sollten,  pUtslich  am  Horizonte  und,  bei  Voraussetzung  einer 
richtigen  Positionsbestimmung,  auch  um  ein  Bodeutendes  genähert  erscheinen. 
An  der  Hand  der  Biot'schen  Formeln  kann  man  nämlich  bei  Voraussetzung 
gewisser  Bedingungen  nachweisen,  dass  die  Trajectorie  der  £efraction  die  Gestalt 
OZM'xy  Fig.  3  annehmen  kann.  In  diesem  EsU  wird  der  Beobachter  0  den 
Oegensiand  Jf,  welcher  selbst  bei  der  stftrksten  BeAraction  nnsichtbar  bleiben 
sollte,  dodi  sehen.  Beschreibt  man  vom  Mittelpunkte  der  Erde  den  zur  Ober> 
fläche  concentrischen  Bogen  MM'y  so  wird  es  dem  Beobachter  0  scheinen, 
als  wenn  er  den  Oegenstand  M  in  M'  sehen  würde.    Nicht  geringe  Sorge 
machte  diese  Wahrnehmung  den  Geodäten  der  damaligen  Zeit,  indem  sie  die 
Befürchtung  wachrief,  dass  solche  aussergewöhuliche  Wirkungen  der  Befraction 
ihren  Bfaiflnsi  anch  im  saimntludeii  Sinne  ansdehnen  klMen.  Arago  oad 
aneh  Biet  fthrten  üntersnehnngen  darflber  in  Desierto  nnd  in  BnHira  ans 
nnd  eonstatirteo  die  uns  bekannte  Unveränderllchkeit  des  Asimnthes. 

Legontil  widmete  seine  specielle  Sorgfalt  den  ausserordentlichen 
Refractiüncn  in  der  Nähe  des  Horizontes  nnd  zwar  während  eines  ganzen 
Winters,  als  er  sich  in  Indien  aufliielt.  Er  bemerkte,  dass  beim  ersten  Er- 
scheinen der  Sonne  am  Horizonte  eine  Aeuderung  der  Kimm  um  36"  statt- 
fimd.  Aelinliche  Beobachtungen  nahm  anch  A.  y.  Hnmboldt  m,  nnd  find 
im  Cnmana  folgende  Aendemngen  der  Kimm: 

Vom  Augenblick  des  Sonnenunterganges  bis  snr  Dlmmemng  .  .  23". 

Vom  Anfang  bis  zu  Ende  der  Dämmerung  47".  . 

Tn  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  von  1774  und  1789  findet  man 
die  Beschreibuug  eines  schönen  Phänomens,  welches  von  Legen til  in  Pon- 
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dichery  beobachtet  und  der  Akademie  initgetheilt  wurde.  Es  betrifft  dieselb« 
den  Sonnenaufgang  und  den  Sonneuuuiörgang.  Während  der  Winterszeit  sieht 
nan  nftmlicb  Tag  Ar  Tag  zur  Zeit  des  Unterganges  gleichzeitig  aoch  einen 
Aofgang  im  Weeten,  rar  Zeit  dea  Aufganges  einen  Untergang  im  Osten. 
Legentil  konnte  sich  noch  keine  Erklärung  dieses  PUnomena  geben,  wss 
doich  die  Theorie  von  Biot  sehr  gnt  möglieh  ist. 

Wir  ,rih  rgehon  hier  zahlreiche  andere  Untecsnchnngm  Aber  die  ver- 
kehrten Bilder,  welche  sich  am  Horizonte  zeigen,  ebenso  Aber  die  Vervii^l- 
fältigung  eines  Bildes,  damit  wir  mehr  Kaum  fär  die  uns  näherliegendeo 

Phänomene  gewinnen. 

Eine  wichtige  Entdeckung  gehört  noch  dem  Anfange  unseres  Jahrhunderts 
an,  die  wir  anführen  müssen.  Sie  betrifft  die  gleichzeitige  Erscheinung,  oder 
wenn  man  will,  die  gleiehiaitige  Sichtbarkeit  mehrerer  EimmlinieB.  Biet 
nnd  M atbien  machten,  als  sich  beide  in  Dflnkirehen  anfhielten,  inerst  die 
Seeleute  auf  diesen  Umstand  aufmerksam.  Es  zeigen  sich  bisweilen,  wie  jeder 
Seefahrer  bemerkt  haben  wird,  mehrer?  Kimmlinien,  die  erste  stärker,  die 
folgenden  immer  schwächer  und  undeutlicher.  Diese  Kimmlinien  ändern  ihre 
Stellung,  ohne  irgend  ein  Gesetz  zu  befolgen,  continuirlich.  Beim  Beobachten 
der  Höben  zur  Längen-  oder  Breiten bestimmang  kann  es  sehr  leicht  gescheheo, 
dasa  man  Aber  einen  falschen  Horiiont  beobachtet  nnd  folglich  aocli  ehwa 
ganx  frischen  Pnnkt  erhilt.  Biot  nnd  Hathien  Ibnden  beim  in 
sein  swsier  solcher  Horiionte: 

Kimmtiefe  der  tieiNren  Lhue  3'  5*4" 
„       „  höheren   „  0'52-6". 

Bs  geht  darans  die  Möglichkeit  eines  MIers  von  2'  in  der  Höhe  hervor. 

Als  Schluss  dieses  Capitels  hätten  wir  noch  die  in  der  neuesten  Zeit 
ansgeföhrten,  nna  bekannten  Beobachtungen  ansonbren.  Es  sind  dies  die  Unter- 
suchungen des  denteehen  Capitlns,  jetzigen  Assistsnten  an  der  dentschen  Seewarte 
in  Hamburg,  Herrn  Dinklage,  welche  Freeden  in  seinem  Handbuch  der 
Navigation  aufgenommen  hat  ').  Herr  Dinklage  fand  in  den  Beobachtungen, 
welche  er  am  10.  und  11.  Juli  l-SGH  ausgeführt  hat,  Kimmunterschiede  von 
fast  einer  Minute.  Folgendes  sind  die  Hauptdaton  der  Beobachtungeo,  welche 
wir  dem  genannten  Lehrbache  entnehmen. 

„Daä  Schiff  lag  nach  ziemlich  zuverlässiger  Triangulirung  auf  53^55 '53" 
Nord  Breite  nnd  7<»3'5"  Ost  Länge.  Die  Beobachtungen  sind  in  der  Weise 
ansgelBbrt,  daaa  an  beiden  Tagen  morgena  nnd  nachmittags  am  ersten  Ter- 

Ucal  Sonnenhöhen  snr  Gontrole  des  Standes  and  Ganges  der  Uhr  und  sodann 
gegen  Mittag  eine  ganze  Menge  von  Circummeridianhöhen  genommen  sind...; 
die  Fehler  des  Beobachters  sind  durch  die  Masse  der  Beobachtungen  als 
eliminirt  anzusehen,  die  Augeshöhe  betrug  H  Fuss.* 

Die  meteorologischen  Zustände  der  Atmosphäre  sind  im  Auszuge,  wie 
folgt,  charakterisirt. 

')  Im  genannten  Lehrbuche  fehlen  jene  Daten,  welche  ans  am  meisten  interes- 
sirten,  nämlich  die  Angabe  der  Meerestemperatar  an  der  Oberfläche.  Durch  guti^ 
Vermittlaug  des  Hemi  Bftmker,  Direetor  oet  Hamburger  Sternwarte,  erhielten  wir 
dieee  Daten. 


Digitized  by  Google 


21 


Am  10.  Juli  vormittags:  Barometer  30  o8"eügl.,  Temperatur  13'2®  E. 
Nachmittags:  Barometer  30-59",  Thermometer  13-9"  B. 

Am  11.  Juli  Tormittags:  Bwromoter  30*65''.  Temperatur  14*  S.  Kaeh- 
mittags:  Barometer  30*64",  Temperatur  14*2* B. 

Am  10.  Juli  den  ganzen  Tag  hindurch  sch()De8  heiteres  Wetter  mit  bestlo- 
diger  frischer  Brise  aus  NO  bis  NNO.  Gegen  Mittag  Brise  flauer.  See  ruhig. 

Am  11.  Juli  die  Umstände  ebenso  ^Qustig.  Der  Himmel  morgens  etwas 
bewölkt,  doch  gegen  Mittag  ebenso  heiter  als  am  10.  Juli.  Die  See  ruhig. 
Die  Kimm  war  an  beiden  Tagen  sehr  scharf  markirt.  „Das  einzige  Abweichende", 
sagt  Dinklage,  „war  die  fehlende  constante  Brise,  die  hente  erst  um 
Mittag  gegen  12  ühr,  nach  vollkommener  Windstille  am  Vormittage,  anbrach, 
und  alsdann  bis  g(^en  Abend  leicht  aus  NNO  wehte.  Und  dieser  kalte  Luftzug, 
der  zu  gleicher  Zeit,  als  er  bei  uns  eintraf,  wohl  Ober  dem  in  der  grösseren 
Nähe  des  Landes  liegenden  Theil  der  Südkimm  noch  nicht  wehte,  brachte 
eine  solche  Verschiedenheit  in  der  Dichtigkeit  der  verschiedeneu  Schichten 
d«r  Atmosphlre  herror,  dass  die  Kimm  um  eine  voUe  Minnt«  niedriger  so 
liegen  kam,  als  sie  eigentlich  sollte.  Morgens  ond  Ahends  Ikher  der  Osi-  nnd 
Westkimm  war  dies  nicht  der  Fall,  zum  wenigsten  gaben  die  Hdhen  am  ersten 
Yertical  gut  corrospondirendo  Resultate." 

Bevor  wir  die  Beobachtungen  nach  dor  Biot'schen  Art  analysiren, 
wollen  wir  noch  hören,  welche  Kegeln  Herr  Dinklage  aus  seinen  fiesultaten 
ableitet. 

„In  den  meisten  FftUen"  —  sagt  Dinklage  —  „lassen  sich  soMie 
Unregelmissigkeiten  schon  ahnen:  stilles  Wetter,  keine  durchstehende  Brise 
ist  gewöhnlich  dabei.  Dann  habe  ich  schon  bedeutend  mehr  Abweichung  gefanden 
(bis  zu  zwei  Minnten),  aber  ich  ahnte  es  schon  vorher.^ 

Weiters  gibt  Herr  Dinklage  folgende  Anhaltspunkte: 

1.  Trflbes  Wetter:  die  sichtbare  Kimm  liegt  za  nahe,  die  Höhen  werden 

SU  gross. 

2.  Wolken  unter  der  Sonne,  welche  die  besonders  bei  kleineu  Höhen 
grell  erlenehtete  Meersslliche  theilweise  beschatten  nnd  so  den  lotsten  StraifiNi 
▼on  1  bis  2  Minuten  gans  verschwinden  lassen.  Dann  gehen  die  Fehler  in 

der  Höhe  mitunter  von  -\-  in  —  über  und  umgekehrt,  Schwankungen  bis 
zu  1'/«  Minuten  sind  nicht  selten.  Dia  kleinen  HAhen  sind  im  allgemeinen 
dann  die  richtigeren. 

3.  Zu  schwache  Erleuchtung  der  Kimm ;  selbst  wenn  das  Schiflf  ohne 
Bewegung  ist,  hält  es  schwer,  auf  die  letzten  20  Secunden  einzuschneiden, 
und  nun  noch  bd  dem  Stampfen  und  SdiUngem  ond  Gieren  ist  das  Einhalten 
der  verticalen  Linie,  besonders  bd  hodtttehendsr  Sonne,  wo  der  Bogen  ohnehin 
so  flach  ist,  sehr  erschwert. 

So  viel  entnehmen  wir  dem  Freed  en*schen  Werke  und  den  Beobach- 
tungen Di n klage's.  Die  hier  gezogenen  Schlüsse  mögen  richtig  nnd  für  die 
Seefahrer  von  Nutzen  sein,  doch  glauben  wir,  dass  man  hier  auf  den  Ilaupt- 
factor,  auf  die  Temperatur  des  Meeres,  viel  zu  wenig  Gewicht  gelegt  habe. 

Sehen  wir  meist  die  ausgeführten  Beobachtungen,  so  finden  wir  folgende 
Daten. 

Beobaehtnng  Tom  10.  Juli: 

Im  gaosen  wurden  39  Beobachtungen  aasgeAhrt  und  39mal  die  Brdto 
bersduwi 
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MiM  «■  den  5  ersten  Bretten  53*  56'  18" 

,     •     „    5  folgenden   „   53"  55'  46" 

,     .     n    5   53055'  45- 

,     „     „19       „         ^   53°  55'  58" 

.     ,     „    5  letzten       „   53«  56'  25". 


Mittel... 0)  =  53«  56'  2-4". 
TriEDgulirte  Bwite. .  .9  =  58*  55*  68*0". 

Untenehied...  0*  0*  9*4^ 
An  dieeem  Test  ecbill  mm  nlio  eine  nittteie  Breite,  welehie  nm  nor 
9*4«<  Ten  der  triangnlirten  abveieht* 

Am  11.  Jalt 


Erste  Serie  5  Beobachtungen  53"  55'  25" 

Zweite  „     5  „   53«  55'  27" 

Dritte   „    5  „   53«  54'  53" 

Fierte  ,18         „   58«  55'  2'6" 

Fünfte  „    5         „     58^  55*  58'0^ 

Mittlere  Breite... 53*  55'  20*  1" 
Triangulirnag...530  55'  53  0'^ 

Biffercoi. .  .()•  O*  82*9" 

Beobaehtang  am  10.  Jnli  53«  56'  2*4" 

„         .   11.   »   ..58«  55^  20- 1" 

Dümni...   0^  0'42-8" 

Am  ersten  Tage  sehen  wir,  dass  fast  gar  kein  Unterschied  in  der 
berechneten  und  in  der  triangulirten  Breite  besteht.  Am  zweiten  Tage  dagegen 


—  den  11.  —  betlägt  dieser  Unterschied  mehr  als  eine  halbe  Minute  u.  z. 
ist  die  berechnete  Breite  kleiner  als  die  wirkliche.  An  diesem  Tage  hätte 
man  also  die  Kimmtiefe  um  den  Betrag  ¥on  32  -  9"  vermehren  müssen,  oder 
die  in  den  Tafeln  enthaltene  Kimm  war  sn  gering.  Eemnaetenns 
Don  daran  liegen,  die  Meereetemperatur  jener  Tage  in  kennen,  nm  einen 
Vergleich  mit  den  Bio  tischen  üntersuchnngen  anzustellen.  Nach  des  letzteren 
Erfahrnngen  hätte  am  10.  Juli  die  Meerestemperatur  gleich  der  Lufttemperatur, 
am  11.  Juli  aber  da«  Meor  wärmer  sein  müssen  al.s  die  Luft.  Wir  wandten 
uns  an  den  Director  ilei  St.'inw;irte  in  Hamburg,  Herrn  fioor?  Römker,  und 
erhielten  durch  des2>eu  Vermittlung  einen  Auszug  des  vom  Herrn  Dinklage 
am  10.  mid  11.  Juli  geftthrten  Jonraalee.  Nach  demeelben  war  die  TempereAor 
der  Meeresoberfl&che  am  10.  und  11.  Juli  am  7^  a.  m.  s=  18*0^;  um  Mittag 
18*2®  und  um  4i>  p.  m.  13*4*  B.  Uneere  Yerrnnthnng  war  wohl  für  den 
ersten  Tag  richtig,  da  die  Lufttemperatur  zu  Mittag  kleiner  als  13*9  und 
grösser  als  13 '2°  war.  Am  11.  Juli  aber  ist  das  Meer  nach  Schätzung  um 
mindestens  V«**  kälter  als  die  Luft,  wofür  nach  Biot  die  den  Tafeln  eut- 
nommene  Kimm  zu  gross  sein  masste.  Die  Beobachtungen  Biot 's  stimmen 
daher  mit  jenen  des  Herrn  Dinltlage  dorehaue  nicht,  nnd  beide  liefern  sogar 
ganz  eatgegeogesetzte  Resultate. 

Arago  sagt  in  seinen  Werkon  auf  Seite  581  des  XV.  Bandes,  dass  die 
Kenntnis  des  therniomotrischeu  Zustandes  der  Luft  und  des  Seewassers  nicht 
ausreicht,  um  vorher  sagen  zu  können,  in  welchem  Sinne  die  berechnete 
Kimmtiefe  fehlerhaft  sei.  Kach  dieser  Richtung  müsste  ein  viel  zahlreicheres 
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BeobachtiiBgsmaterial  geeammelt  und  die  hierfüi-  auszuführenden  Beobachtungen 
m1l88t«D  fl^stematiBirt  werden,  um  daraos  SoUlktid  sMieii  so  könoen.  In  dem 
folgenden  dritten  Theil  wollen  wir  jedoch  Tereneben,  die  vorhandenen  KennUuaee 
üboi  die  Refraction  auf  die  rattonaUste  Art  aasranflliMi  and  uns  hierbei  nur 
die  Bedfiriniaee  der  Seefahrer  vor  Angen  halten. 

■ 

III. 

Serücks i  chtigungderRefractionim  allgemeinen  und  specielle 

Rücksichten  bei  ausserge  wöhnl  ichen  Re  fract  ionen. 

Nachdem  wir  bisher  die  Refraction  im  allgemeinen  bespiocbon ,  die 
geschichtliche  Entwicklung  ihrer  Theorie  dargestellt  und  die  für  den  Seemann 
wichtigeren  Pnnkte  besonders  hervorgehoben  haben»  wollen  wir  sehen,  in 
irelchen  F&Ilen  das  von  den  gebrftnehlichen  naatiscben  Lehrbflchem  ange- 
gebene Verfahren  zur  Positions*  und  StandeBbestinimnng  nicht  mehr  ansreicht, 
oder  wann  die  Anwendung  specieller  Vorsichtsmassregcln  nothwendig  sein  wird. 
Endlich  wollen  wir  untersuchen,  in  wie  ferne  man  den  durch  aussergewöhnliche 
Befractionen  bedingten  Fehlerquellen  steuern  kann.  Wir  haben  daher  folgende 
Fragen  zu  beantworten: 

A)  Welchen  Vorgang  wird  man  einhalten,  wenn  man  einielDe  HQhen 
m  Lftngen-,  Breiten-  oder  Standesbestimmnngen  zu  beobachten  hat? 

B)  Welche  besondere  Vorsichtsmassregeln  wird  man  bei  Beobachtung 
correspondirender  Sonnenhöhen  anwenden,  und  wie  verhalten  sich  die  Aber  dem 
künstlichen  Horizonte  gemessenen  Höhen? 

C)  Wie  gestaltet  sich  der  Einfluss  aossergewöhulicher  Refractionen  bei 
\  sinrallaBen  Längen-  and  Breitenbestimmongen  ? 

Vwr§an§  bei  Beobackktng  emgelner  Höhen, 

Wlhrend  die  älteren  and  neueren  nantisdien  Schriftsteller  empfehlen, 
die  zu  einer  nautiscli  astronomischen  Rechnung  nOthigen  Höhen  aus  dem  "Mittel 
mehrerer  schnell  hinter  einander  beobachteten  Höhen  abzuleiten,  finden  wir 
in  dem  „natidhuch  der  JSavigation'^ ,  herausgegeben  vom  hydrographischen 
Amte  der  kaiserlichen  Admii'alit&t  zn  Berlin,  1879,  die  eingangs  dieses  Ela- 
borates angeflUirte  Bemerlning,  welcher  nach  „die  Art  der  Beobachtung  nicht 
geeignet  ist,  vor  Fehlem  zu  schützen**.  Das  genannte  Lehrbnch  gibt  dieser 
Bemerkung  noch  durch  folgende  Sätze  mehr  Nachdruck: 

1.  Ist  die  Aenderung  der  Höhe  nicht  genau  der  Zeit  proportional. 

2.  Kommt  bei  Beobachtung  mehrerer  Höhen  die  Ortsveninderung  des 
Schiffes  zu  berücksichtigen. 

3.  Die  Bogel,  eine  lange  Beihe  von  Beobaehtmigen  so  mittein,  stammt 
aneh  ans  einer  Zeit,  in  weleher  der  Theilong  der  Beflezionsinstromente  sehr 
grobe  Fehler  anhafteten. 

Diesen  drei  Punkten  stellen  wir  entgegen : 

Ad  1.  Will  man  mit  äusserster  Genauigkeit  verfahren,  so  ist  es  ein  leichtes, 

den  mit  dem  arithmetischen  Mittel  aus  allen  beobachteten  Höhen  berechneten 

Stundenwinkel  zu  corrigiren,  indem  man  demselben  die  Correction  anbringt: 

eos  peoam  £  2  sin^  \  {t  —  T) 

Corr.  =:  r=— 7  

15  s^  s  » 

wobei  i  die  einzelnen  Beobachtongszeiten ,  T  deren  arithmetisohes  Kittel,  n 
die  Ansahl  der  Beobachtongen  bedeutet. 
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Ad  2.  Das  in  demselben  Lehrbach  angeführte  Beispiel  zeigt  zur  Qenüge, 
dan  die  OrtBrerSadennig  eisen  m  nnbedeotendeo  EinfliuM  hat,  sobald  der 
Beobaehter  nnr  einigermasaen  gewandt  ist  and  sich  die  Beobachtangsserie 

nicht  über  gar  viele  Höhen  erstreckt.  Bei  einer  Schiffsgeschwindigkeit  von 
12  Meilen  in  einer  Richtung,  welche  der  Peilung  gerade  entgegengesetzt  ist, 
würden  fünf  Minuten  Zeit  erst  eine  Minute  in  der  Höhe  verändern.  Nun  ist 
die  Geschwindigkeit  von  12  Meilen  schon  ziemlich  bedeutend  und  ein  halbwegs 
geübter  Beobaelttor  dlIrfW  etwa  5  Hdliei  aaclk  in  vni  Kinnten  beobachten, 
daher  eich  dieee  Fehlerquelle  auf  ein  Minirnnm  redndrt  Trifft  endlieh  der 
ausserordentliche  f^XL  einer  grossen  Oeechwindigkeit  in  der  entgegeogesetiten 
Eichtung  der  Sonne  ein  ,  so  ist  es  schliesslich  nicht  schwer,  einige  Minuten 
lang  die  Maschine  zu  stoppen  oder  die  Fahrt  durch  Streichen  der  oberen 
Segel,  durch  Anluven  und  dergleichen  zu  vermindern,  oder  schliesslich  eine 
momentane  Cursveränderung  vorzunehmen. 

Ad  3.  Bei  noch  so  TorzfigUcher  Constmction  der  Beflexionsinstnunente 
sehen  wir,  dass  selbst  die  modernsten  Antoren,  wie  s.  B.  Ledienx,  Bony  anx 
n.  A.  noch  unmer  einen  wahrsebeinlidien  Fehler  in  der  Winkelmessnng  von  22" 
annehmen 

Was  die  Veränderlichkeit  der  Kimm  anbelangt,  für  dieses  Mal  der  von 
uns  ausschliesslich  berücksichtigte  Factor,  so  kann  ein  momentaner  Windstoss, 
eine  Gestaltsveränderung  der  Wolken  u.  dgL  auch  eine  Veränderung  der 
Kimmlinie  Terorsacben.  Betracbten  wir  i.  B.  die  vom  Herrn  Dinklage  am 
11.  JnU  ansgeführten  Beobaehtongen,  so  finden  wir  in  der  Zwischenzeit  tob 
wenigen  Minuten  grossere  Unterschiede  in  den  erhaltenen  Zeiten.  So  fand 
er  s.  B. 

um  11"  26™  54»  Chron.  Zeit  q)  —  53°  55'  21" 

„   11"  28»  16*     ,       „   if^  53°  54'  58" 

in  einer  Minute  Zeit  daher  einen  Ontersdiied  von  fSut  einer  halben  Minute 
in  der  Breite.  Wohl  kann  man  die  Beobachtnngen  Herrn  Dink1age*8  nicht 

als  Norm  aufstellen,  da  de  mit  einem  gewöhnlichen  Sextanten  ausgeführt 
wurden,  doch  ersieht  man  aus  der  ganzen  Beobachtungsserie,  dass  die  einaeloen 
Höhen  mit  grösster  GewissenhaftigVcit  gemessen  wnido;) 

Wir  glauben  daher,  dass  die  Beobachtung  melircn-r  Höhen  vorzuziehen 
sei.  Nehmen  wir  an,  der  wahrscheinliche  Fehler  jeder  Beobachtung  betrage 
wegen  Unsicherheit  in  der.  Kimm  60",  wegen  der  unTermeidliehen  Sextanten- 
fehler  22",  so  hat  man  fttr  den  wahrsdieinlichen  Fehler  des  Mittels  ans 
n  Beobachtungen: 

60  22 

und  den  wahrscheinlicben  Fehler  in  der  Zeitbestimmung  daher  mit 

-  82" 

08  =  -V  ,  — :   . 

yn .  ros  (f  sin  o. 

Sind  die  Höhen  in  der  Nähe  des  ersten  Verticais  beobachtet  worden, 
so  hat  man  wegen  sin  w  =  l 

.  82" 
08  SS  ,  

y  n .  cos  (f) 

')  Man  lese  hierüber  da«  tiefllicbe  Werk  des  italienischtn  Fregutttucapitio 
Matfnaghi  »OK  tinmenti  a  rillemont*  und  man  wird  sich  ttberzeugen,  dam  die 
Theuung  dir  Instnunente  dwehaut  nidit  so  voUfcommea  ist 
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odw  wtnn  mh  i$  io  SSaitMemidiii  ansdrtokft: 

.  ^  82"  5-466 

15  V»  CO»  9  ~"  e»« 

Di«  AaBMnten  befahrenen  Grauen  ersheeken  sieli  tob  60*  Nord*  lue  60*  Sftd- 
breiie;  setst  man  ^  =  0,  so  ist 

5.466 
ds  =  —  

Fftr  9>  =  60"  ist  cos  60*  =  0*5,  daher 

5 -466 
OB  =   

0-5  yn 

oder  reducirt: 

2-788 

da  SS —  

yn, 

Setit  man  «     9,  so  gehen  die  Qleichagen  Uber  in: 

ftr  ^=  0"  das  1-822 

„   ijp  =  60»  Ä  0-911. 

Setst  man  n  =  16,  so  erhUt  man: 

fDry=   0*  ds  =  1-367 

„  (p  =  60*  ds  =  0-683. 

Endlich  für  n  —  1  erhftlt  man : 

fm  if  =   0°  as  8  5-466 

,  <]P  =  60*  *s  =  2'788. 

Wir  sehen  däraus,  dass  sich  der  wahrscheinliche  Fehler  einer  mittleren 
H6be  in  dem  Masse  Terringert,  als  man  die  Ansahl  der  beobachteten  HOhen 
vermehrt,  und  dass  dieser  Fehler  nm  so  geringer  ausfiUlt,  je  hoher  die  Breite 

des  Beobachters  ist.  Anderseits  ersehen  wir  auch  aas  dou  erhaltenen  Daten, 
dass  (iiesp  Vermehrung  der  Boobachtongen  ihre  Grenzen  hat,  indem  der  üuter- 
schied  zwischen  9  und  16  Höhen  schon  minder  auffallend  ist.  Wir  ziehen 
daher  den  Schluss,  dass  wir  os  immer  voi-ziehen  würden,  mm  mindesten 
5  H6hen  m  beobachten,  wenn  es  sich  n&mlich  um  die  L&ngenbestimmnog 
mit  dem  Chronometer  handelt 

Dieselben  Kegeln  gelten,  wenn  man  auf  einer  offenen  Bhede  den  Stand 
der  Uhr  durch  Beobachtung  von  Kimmabständen  emiren  oder  conti  oliren  wollte. 

Zugegeben  jedoch,  cia^s  nach  dem  früher  angeführten  Lphrbiiche  nur 
einzelne  oder  auch  nur  eine  einzige  der  Höhen  gefehlt,  die  anderen  alle  richtig 
wären,  so  ist  dann  das  Mittel  der  Serie  unrichtig  und  man  hat  überdüssiger 
Weise  die  richtigen  Höhen  Tordorben.  Wie  aber  wissen  wir,  welche  die 
richtigen  nnd  welche  die  unrichtigen  Höhen  sind?  WArde  eine  Methode 
bekannt  Sein,  durch  welche  es  möglich  wäre,  mittels  einer  tcnrzen  aber  genanen 
Kechnnng  jede  Höhe  für  sich  zu  berechnen,  so  würden  wir  jedem  Seemanne 
doch  immer  noch  anrathen.  die  Beobachtung  mehrerer  Höhen  jener  einer  ein- 
zigen vorzuziehen  und  sodann  jede  Höhe  für  sich  zu  berechnen.  Diese  Methode 
lieferte  uns  aber  der  bekannte  Nautiker  Bouyau,  als  er  die  Taylor'sche  Reihe 
fttr  nantieche  Bechnnngen  so  sweekmissig  einrichtete.  Setsen  wir  vorsns,  dass 
die  Beobachtung  nahe  am  ersten  Vertieal  ansgeflihrt  war,  dann  würden  in 
der  Tajlor'schen  Beihe: 

98^6h  j^    +   1.2     dA«  + 
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■He  GUadar  bdherer  Ordnung  aahr  gering  werden  und  diese  Annahme  wiid 

um  so  grösser^  je  höher  die  Ordnung  des  Gliedes  ist.  Berficksichtigt  man 
daher  noch  das  zweite  Glied,  ao  erh&lt  man  einen  ToUatftndig  genflgenden 

Näherungswert. 

Nimmt  mau  eine  beliebige  Höhe  als  Grandhöhe,  und  berechnet  man 
naeh*  daraalben  den  Stnudanwinkel,  lo  worden  die  Stnndenwinkel  der  abrigen 
Hohen  dnreli  Anbringang  der  Differans: 

St—        {h  —  hi)   — 

C08  (p  nn  {w  -\-  ^  J  u)) 

erhalten Es  bedeutet  hiebei  5  den  der  GrundhOhe  h  entsprechenden  Stunden- 

winkel,        den  Stundonwinkel,  welcher  einer  anderen  Höhe  ht  entspricht, 

^Ui  ist  die  Aenderung  des  Azimuthes  in  der  Zwischenzeit  der  Beobachtung. 

Das  Azimuth  wiid  auf  Bogenäucunden  mit  tünfsteUigen  IiOgarithmeo 

berechnet.  Die  Berechnung  von  Jm  braucht  nur  beilAniig  in  geaohehan,  alwa 

mit  den  Tabellen  von  Labroaao  oder  Porrin.  Will  man  aber  ^ca  wirklich 

berechnen,  ao  iat: 


cos  Ä 

und  diese  Rechnung  wird  hinlänglich  genau,  wenn  man  sie  auf  eine  runde 
Zahl  von  Minuten,  beiläufig  auf  10',  ausführt.  Für  Ermittlung  von  5,  w  und  v 
kann  man  sich  der  folgenden  beiiuemen  Formeln  bedienen: 

cos  1  sin  {2:  —  h) 


sin  {2  —  (f)  cos      —  p) 


^       CM  {S—y)  tg  ~ 

tg 


2  s 

cos  {S—  y)  tgY 


In  allen  diesen  Formeln  werden  dieaelben  Logaritlunen  benfltat,  weshalb 
sie  auch  am  besten  anzuwenden  sind. 

So  kann  man  jede  Höhe  für  sich  berechnen,  ohue  jedesmal  gezwungen 
zu  sein,  die  ganze  Kechuuug  des  Stundenwinkels  durchzuführen,  //cii  ist  positiv 
oder  negativ  an  nehmen,  je  nachdem  die  GmndhOho  oder  die  za  berechnende 
Hohe  dem  MeridUne  nAher  war. 

Will  man  die  Dedinationsinderung  der  Sonne  berückaichtigen,  ao  hat 
man  hioni  die  Gleichung: 

^9  ^  coig  V 
Jd        cos  d 

Diese  Correction  kann  mit  den  Tafeln  von  Labrosse  und  Perrin 
gefunden  werden. 

Somit  kann  jede  Höhe  für  sich  rasch  und  aicher  berechnat  waidao. 
Waa  die  Eehlerqaellen  dorch  Anwendung  einer  KAhemogaformel  nnd  durch 
die  beilinflgo  Berechnung  dea  Admuthea  anbelangt,  ao  aahen  wir  an  anderem 
Orto%  daaa  aelbat  dann,  wenn  man  fOr  die  Beobachtang  von  9  HAheii  eine 

Sidie,jr«MIiiivaiia.AMMieditfiMiDaBaii^ 

•)»  »  n        •       m         •  »»»  IMff* 
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halb»  Stand«  InaiiekMi  wOrde,  dw  Fti]«*  die  Gniiio  ? ob  4"  nicht  fiber- 
sehraitot 

Hat  man  alle  Lingen  berechnet,  so  wird  ea  viel  leichter  sein,  die 
besseren  Resultate  Yon  den  schlechteran  sa  trennen  and  das  Mittel  der  ersteren 
ala  die  richtige  Länge  anzunehmen. 

Beobachtet  man  Nebenmeridianhöhen  zur  Breitenbestimmung,  so  wird 
man  es,  ähnlich  wie  früher,  vorziehen,  nicht  mit  der  gemittelteo  Höhe  za 
rechnen,  sondern  jede  HOhe  fBr  sich  auf  den  Meridian  sa  rednciren. 

Beobachtung  correspondirender  Sonnenhöhen  über  dem  künstlichen  HorizofU, 

Biot  empfiehlt  bei  Beobachtungen  über  dem  künstlichen  Horizont,  letz- 
teren auf  eine  Höhe  von  3  oder  4  Meter  anfzustelleo,  um  sich  von  allen 
möglichen  Einflüssen  der  aassergewöhnlichen  Kefraction  in  den  niedersten  Luft- 
schichten frei  zu  halteu. 

Gew(ihnlich  püegt  man  die  dntch  correspoodirende  Sonnenhöhen  erhal- 
tenen  Stinde  der  Chreooineter  als  onÜBhlbar  ansnaehen,  doch  in  den  wenigsten 
lUIen  trifft  man  anch  idle  jene  Massregeln,  welche  noth wendig  sind,  am  die 
ftnsserste  Genauigkeit  zu  erreichen.  Beobachtet  man  die  Höhen  am  Vor-  und 
Nachmittage,  so  ist  die  erste  Beobachtung  nahe  an  einem  barometrischen 
Maximum,  die  andere  an  einem  Minimum;  sind  die  Beobachtungen  am  Nach- 
mittag und  daranf  folgenden  Yonoittag  ausgeführt,  so  dürften  nebstdem  aach 
bedeatendeTemperatandiffnrenien  atatUlnden.  Die  Befrackion  ftndert  sich  aher 
bekanntlich  mit  dem  Lnftdrncke  nnd  mit  der  Temperatar,  so  dass  einer  und 
derselben  Höhe  des  Vor-  and  Nachmittages,  abgesehen  anch  von  der  Decli- 
nationsändernng,  verschiedene  Stundenwinkel  angehören. 

Sind  h  und  h*  zwei  Höhen  des  Vor-  und  Nachmittages,  (p  die  Breite 
des  Beobaciitungsortes,  d  die  als  constant  angenommene  Declination,  endlich 
i  nnd  I'  die  entsprechenden  Stnndenwinkel,  so  ist  hekanntlich: 

a)  tili  Jt  =  stn  9  st»  d     cos  9  eof  <l  cos  I. 
sin  k*  =  sin  ^t  sin  d  'i-  cos  (p  cos  d  cos  t\ 

Für  h  —  h'  wird  t  ~  —  /'  oder  cos  t  =  cos  V.  Nehmen  wir  an,  dass  h  und  h' 
zwar  correspondirende  Höhen  seien ,  dass  jedoch  aus  irgend  einer  Ursache 
h^h'  ist.  Weil  wir  den  Fehler  in  der  Zeitbestimmung  auf  den  Fehler  in 
der  Beobachtung  der  Höhe  übertragen,  wird  bei  Differentiation  der  Gleichungen 
dt^Sf  sein.  Düferencirt  man  beide  Oleichongen  nach  9,  h  nnd  so 
erhält  man: 

<^  h  cos  h  =  sin  d  COS  (p  d ip  —  cot  d  sin^  cos  t  d  (p  cos^eos  diintdt. 
d  h'  cos  h'  ~  sin  d  cos  ip  9 fp  —  cosdtmfpeost  dtp  eos  ip  eosdsinidi. 
Oder  was  gleich  ist: 

b)  öhco8h  =d(p  (sm  dco8<p  —  cos  d  sin  qp  cos  t)  —  cos  tp  cos  d  sin  idt» 
9h*eo9h*^dq>  {sin  d  eoeip  —  cos  d  sin  tpcos  t)  —  cos  <p  cos  d 9in  t  dt. 

Bedenten  m  nnd  e>'  die  Asirnnthe  der  beiden  Beobachtongen,  so  hat  man: 

c)  sifi  d  =  sin  h  sin  tp  -\-  cos  h  cos  q>  cos  m 
.sin  d  =z  sin  h'  sin  q>  -\-  cos  h'  cos  (p  cos  ca'. 

Setzt  man  in  der  ersten  dieser  beiden  Gleichungen  für  sin  h  den  Wert  ans 
a)  so  erhält  man : 

sin  d  =  sin^  <p  sin  d  -|-  sin  (p  cos  <p  cos  d  cos  t  -}-  cos  h  cos  9  cos  a 
oder  wenn  man  stu*  9  am  d  auf  die  linke  Seite  bringt  nnd  die  ganse  Oleichnng 
dvrch  cot  9  dividirt: 

stfi<lcos9sstfi9cosiicos<-|-coaitc0ses 
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und  eudücli: 

d)  iindcas^  —  eoadam^eostsseoshcoBm. 
Auf  ftbnlielie  Axt  erhftlt  man  ans  der  zweiten  Oleichnng  in  c) 

e)  sin  d  cos  q)  —  cos  d  sin  tp  cos  t  ^  eos  h*  cos  o'. 
Seist  man  die  Werte  au^  r/)  und  e)  in  h)  ein,  so  erhält  man: 

6  h  cos  h  —  d  (f  cos  h  cos  CO  —  cos  q>  cos  d  sin  t  Ö  i 
öh'  cos  h*  =  d(p  ros  h'  cos  a'  —  cos  <p  cos  d  sin  t  dt, 

Dividirt  man  beideraeita  durch  cos  h,  respective  durch  cos  h'i 

008  w  cos  d  9int  ö  t 

dh  SS  ömeos  o  ^  7  

^  eosh, 

cos  (p  cos  d  sin  t  St 
Sh'  =  dq>  cos  m'  —  . 

Knii  ist  aber  bei  eorreq^ndirenden  Hftben  A  sx  V  nnd  «»  s  ei',  daher 
weil  Ar  die  vonnitttgige  Beobaobtang  aocb  —  twa  eetaen  ist: 

f)  «. ,      «               cos  w  cos  d  sint  dt 
oh  =  otp  cos  ts  4-  — '  i  

^         '  cos  h 

^  eos  m  cos  d  sin  t  dt 

oh'ssöa  eos  es  r  . 

^  eosh, 

cos  d       sin  es 

Wegen   r-  =  — : — r 

cos  n        SM  t 

gehen  die  GleichuDgoD  /)  in  folgende  über: 

dh  =  dtp  cos  03  -\-  COS  (p  sin  a  dt 
dh'  =  d(p  cos  (0  —  €08  ^  sin  ca  dl 

und  durch  Subtraction: 

dh  —  dh*  ^  2  cos  ip  sin  a  d  t. 
Bestimmt  man  endlich  dt,  bo  erhält  man: 

:  (dh   -  dh') 

ras  (f  SUl  Gl 

Noch  bleibt  uns  dt  in  Zeitsecunden  auaiudrücken,  waa  man  durch  DiTision 
durch  15  ausführt: 

dh^  dh' 

30  tos  (p  sin  oj 

lat  nun  die  Refraction  des  Vormittags  p,  jene  des  Nachmittags  q  -\-  d  q,  so 
hat  man  das  Oestim  nachmittags  in  einer  wahren  Höhe  beobachtet,  die  um 
kleiner  ist,  als  die  am  Yormittage  gemessenen.  Es  ist  dann  Öh  —  Sh' 
=  —  dp  nnd: 

')  ^  -iA— ■ 

30  eos  tpSfH  a 

Setsen  wir  für  sin  es  ans : 

sin  es  cos  d 
sint  eosh 
cos  d 


sin  03  —  sin  t 


cos  h 
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80  gtlit  CRiiehaDg  g)  über  in 


dO  cos  ^  8im  i  €0$  d 

Bi  iffc  dies  4i«  in  der  sphirisehttB  Trigonometrie  ?on  Brftnnow,  Seite 
984  und  385  angegebene  GMohing,  welche  in  einem  doppetten  Zwecke  dienen 

k&an.  Erstens  nämlich  um  die  Correction  des  Mittels  der  Zeiten  — - —  n 

berechnen,  wenn  man  am  Vor-  und  Nachmittag  nicht  genan  eonespondirende, 
sondern  nur  nahezu  gleiche  Höhen  beobachtet  hat,  xweiteas  um  die  Correction 
wegen  Belractions&nderung  zn  erhalten. 

Simultane  Längen-  und  BreiUnbcstunmuny  nach  Sumner's  Methode. 
Setat  man  in  die  Fehleigieichung  des  Stnndenwinlcels 

sinmeos  ^ 

dp  ^  0  ein,  80  erliäli  man: 

, ,            d  jp  cotfj  a 

dl  SS.   ■  \-6  ip  - 

sm  (o  cos  (p  ros  cp 

Nehmen  wir  an,  das»  die  unsichere  Beui  theilunif  der  Kimm  erneu  Fehler 
dbilp  in  der  Kimmtiefb  nnd  daher  in  der  HOhe  ausmache,  so  ist  der 
mögliche  Pceitionsfehler: 

für  die  Länge  


n    n  Breite 


9mm  cos  tp 
dXcosp        '  9^  cos^ 

coig  m       sin  m  cos  ^    cotg  m 


oder: 

COÜ  (O 

Zieht  mau  das  Miuinmm  des  Fehlers  in  Betracht,  so  findet  dies  fflr  cos  o  =  1, 
oder  für  sin  m  cos  <p  =r-  1  statt  und  man  erhalt  für  diesen  Fall 

Fehler  in  der  Länge  =  d  p 
9     n   n  Breite  =:  dp. 
In  besten  FUl  gebt  daher  der  Fehler  des  gemessenen  Cmmabetandes 

directe  in  das  erhaltene  Resultat  Aber,  was  nach  tür  die,  in  der  letzten  Zeit 
oft  besprochene  Sumner'sche  Positionsbestimmung  volle  Geltung  hat.  Der  Fehler, 
welcher  in  der  Höhenmessung  begangen  wird,  geht  nämlich  im  besten  Falle 
direct  in  die  Breite  und  die  Länge  über.  Bei  der  praktischen  Anwendung 
dieser  Methode  wird  man  den  möglichen  Fehler  nähemngsweise  durch  folgen- 
des Yerlhbren  schfttsen  kdniien. 

Hat  man  dnrch  den  gewöhnlichen  Vorgang  die  Sumnerlinien  der  ersten 
und  zweiten  Beobachtung  AB  und  PQ  Fig.  4  in  Merkator's  Projection  yerzeichnet, 
so  verzeichne  man  noch  die  in  der  Zwischenzeit  zurückgelegte  Curslinie  CD 
und  durch  den  Punkt  D  die  ||  AB.  Unter  gewöhnlichen  Umständen 
würde  der  Durchschnittspunkt  der  JM.  N  und  der  P  Q  der  Ort  des  Schiffes 
sdn.  Hat  man  sich  aber  fibeneugt,  dass  die  Temperatmdübreni  «swisehen  der 
MeeresoberflAche  und  der  Lnft  V/  ilbeisteigt  eder  gibt  der  Zastand  der 
Atmospbiie  Grund  zn  vermutheo,  dass  man  in  der  Schätzung  der  Kimm  einen 
Fehler  begangen  habe,  so  liehe  man  rechts  nnd  links  der  Linien  PQy  üil^  die 
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mit  ihnen  parallelen  Geraden  xy  und  m,  wn  und  op  in  Abständen  von  — V 
in  der  Länge.  Der  Ort  des  Schififes  liegt  dann  innerhalb  des  Viereckes  a  6  c  d. 
War  aas  eigener  Erfahrung  den  BiofsoilMii  Sehlnssen  oder  den  allgemeinen 
Begeln  des  Herrn  Dinklage  Yertraaen  edienken  tn  Unnein  glMbt^  der  kann 
das  Parallelognraaun  ah  cd  anf  die  Hälfte  seines  FlftcJieninhaltee  redneiren, 
indem  sich  dann  entweder  die  rechte  oder  die  linke  Fttallele  ?on  selbst 
eliminirt. 

Man  könnte  übrigens  zur  Berechnung^  der  Sumnerlinie  auch  mehrere 
Höhen  beobachten  und  dann  nicht  mit  der  gemittelten  Höhe  die  Rechnung 
ausführen,  sondern  soviel  Sumuerliuieu  verzeichnen  als  Höhen  gemessen  wurden, 
d.  h.  jede  einxelne  Höhe  ftr  eich  berechnen,  indem  man  den  Stnndenwinkel 
nach  der  von  uns  früher  angegebenen  Art  mittels  der  Taylor^schmi  Bethe 
erairt.  Weichen  die  verschiedenen  Linien  nicht  bedeutend  von  einander  ab,  so 
kann  das  Positionsviereck  wie  früher  bestimmt  werden.  Sind  aber  grössere 
Unterschiede  vorhanden,  so  lässt  sich  die  wahrscheinlichste  SchiffspositLon  nach 
einer  von  H.  von  Viliar9ean  angegebenen  Art  bestimmen^). 

Die  Lösung  dieses  Problemes  ist  folgende. 

1.  Sind  anf  einer  Ebene  m  Punkte  gegeben  (Fig.  5)  nnd  ist  P  einer 

dieser  Punkte,  ist  ferner  G  der  Schwerpoi&t  aller  gegebenen  Punkte,  so  ist 
die  Summe  der  Quadrate  der  Entfernungen  Forn  Schwerpunkt  tn  allen  nbrigen 
gegebenen  Punkteu  ein  Minimum. 

In  der  That,  nehmen  wir  einen  anderen  Punkt  A  an,  so  gibt  die  Ver- 
bindung von  P,  G  und  A  ein  Dreieck  und  man  erhält  durch  Anwendung  des 
Carnot'schen  Lehrsatzes: 

=  ÄG*  -f  GP^  —  2  AG  .  GPcos  ». 
Für  andere  Punkte  P„  P„. . . P,„  hätte  man : 

Ag"  4-  GP,''   -2  AG.  GP,  cos  a 

Al^n  ^         H-  GP^'  —  2  AG.GP,,  cos  a 

ÄPm  =  Aa""  +  G/'l  —  2  AG.GPm  cos  fö. 
Snnunirt  man  alle  diese  Oleichnngen,  so  erhält  man: 

SAI^  =  m  ÄQ^  +  2        —  2  AG.2  QP  coa  a. 
Nun  ist  aber,  wenn  G  der  Sehweiponkt  ist>  naeh  den  Gesetseo  dar  Phjsik 

daher: 

woiaoa  folgt:   

2.  Ist  ein  System  getader  Linien  gegeben,  deren  Anzahl  z.  B.  m  beträgt, 
und  ist  MN"  Fig.  6  eine  dieser  Linien,  so  ist  der  Punkt  ö,  für  welchen  die 
Summe  der  Quadrate  der  Entfernungen  ein  Minimum  beträgt,  der  Schwerpunkt 
der  Fusspunkte  P  aller  Perpendikel  QP. 

Auch  diesen  Beweis  kann  man  indirect  führen.  Nehmen  wir  an,  6^  wire 
nieht  der  Schwerpunkt  der  Fusspnnkte  P,  so  mfisste  derselbe  an  irgend  einer 
anderen  Stelle,  z.  B.  in  J  Uegtn.  Verbindet  man  il  mit  G  nnd  P  nnd  setst 


')  H.  von  Villar^ean  hielt  darüber  vor  einigen  Jahren  eine  Vorlesang  in  der 
Pariter  Akademie.  Leider  liegen  uns  die  CompUs  rendu»  nicht  vor,  aus  welchem  Grand« 
wfar  dM  Datem  der  Sitsong  sieht  engeben  Unoea. 
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Mch  die  ÄQ  _L  MN,  m  hiUe  man  nach  dam  Mharan: 

oder  IGI^^ZÄP 
nnd  w«U  ÄP  im  rechtwinkligen  Dreieck  APN  die  Hypothenoae  iat,  auch 

folglich:   

was  gegen  ansere  Voi-aussetzung  iat.  Daher  ist  Q  wirklich  der  Schwerpunkt 
aller  Fasspunkte  der  Perpendikel. 

8.  Anf  einer  Ebene  sind  gegeben:  I)  m  gerade  Linien,  von  denen  eine  die 
AB  Fig.  7  ist;  II)  ein  Ponkt  ÜC;  Ar  welchen  die  Somme  der  Quadrate  der 

Entfernungen  von  diesen  Geraden  ein  Minimum  ist.  Nimmt  man  in  dieser 
Ebene  einen  beliebigen  Punkt  0  an  und  fällt  man  von  ihm  aus  anf  alle  gegebenen 
Geraden  senkrechte  Linien  wie  die  0 F,  projectirt  man  ßndlicU  den  Punkt  3f 
auf  die  gefällten  Senkrechten ,  so  liegen  alle  diese  Projectionen  (Q)  in  dem 
Umfang  eines  Kreises,  far  welcheu  OM.  der  Durchmesser  ist;  ausserdem  ist 
der  Schwerponkt  der  Punkte  Q  nnd  jener  der  Punkte  P  ein  und  derselbe. 
Machen  wir  JHJt  J.  AB,  so  ist,  wie  in  8)  nachgewiesea  wurde,  AT  das 
Gravitätscentram  der  Punkte  d^er  die  Summe  der  Projectionen  der  Linien 
2LR  auf  eine  beliebige  Achse  gleich  Null.  Es  ist  aber: 

oder  auch: 

daher  anch  die  Summe  der  Projectionen  der  Linien  OP  auf  eine  beliebige 
Achse  gleich  jener  der  Linien  Oi^  aber  dieselbe  Achse.  Der  Schwerpunkt  der 
Punkte  Q  ist  folglich  auch  gleichseitig  der  Schwerpunkt  der  Punkte  P. 

Die  Punkte  Q  sind  auf  einer  Kreislinie  vertheilt.  Der  von  je  zwei  solchen 
Punkten,  z.  B.  von  Q  und  Q'  gebildete  Centriwinkel  ist  dann  gleich  dem 
doppelten  Betrage  desjenigen  Winkels,  welchen  die  zwei  dazu  gehörigen 
Perpendikel,  wie  OP  und  OP',  eiuschliesseu.  Sind  aber  die  Geraden  Höhen- 
linien (Sunmerlinien),  so  bedeuten  die  hierauf  senkrechten  Geraden  die  Sichtung 
der  Sonne  und  daher  ist  der  von  Q  und  ij[  eingeschlossene  Oentriwinkel  gleich 
der  doppelten  Azimuthaidifferenz  beider  Beobachtungen. 

Zieht  man  durch  0  und  durch  den  gemeinschaftlichen  Schwerpunkt  ß 
der  Punkte  ^  und  P  die  OX,  so  begegnet  diese  die  Kreislinie  in  einem 
Punkte  r,  welcher  vollkommen  bestimmt  ist,  indem  der  Centriwinkel  T  y  Q  = 

2  roö  ist. 

Ihn  den  Punkt  «u  bestimmen,  hat  man  demnach  folgendermaasen 
vorzugehen.  Mit  einem'J  beliebigen  Halbmesser  bsechreibe  man  einen  Kreta 
(Fig.  8)  OfflN  9'  0  und  wähle  auf  demselben  die  Punkte  g  9"  derart,  dass 
der  ihnen  zugehörige  Bogen  der  doppelten  Azimuthaidifferenz  der  jedesmaligen 
Beobachtungen  entspreche.  Den  Punkt  y  bestimmt  man,  indem  man  von  g  an 
auf  die  Kreislinie  den  doppelten  Beti-ag  des  Winkels  Q  0  G  aufträgt.  Ver- 
bindet man  g  mit  y  und  zieht  mau  durch  0  dou  Halbmesser  om,  80  ist  m 
der  gesuchte  Punkt  Das  Dreieck  oam  der  Fig.  8  ist  mit  jenem  0  dar  der 
füg.  7  Ähnlich.  yillar9eau  leitet  daraus  folgende  Yer&hren  lur  Bestimmung 
der  wahrscheinlichsten  Schiffspontion  aus  mehraren  gegebenen  Positionslinien 
ab.  Sind  alle  Höhenlinien  gegeben,  so  fallt  man  Ton  einem  beliebigen  Punkte 
0  Flg.  9  die  Senkrechten  OF,  0P\  OP . .  und  bestimmt  die  Lege  des  Schwer- 
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panktes  G  aller  FusspunktP  P,  ntc.  Von  einem  beliebigen  Puntt  C  be- 
schreibe man  mit  dem  Halbmesser  CO  eine  Kreislinie,  welche  die  OP,  OP', 
OP" . . .  sowie  die  0  Cr  in  den  Punkten  y,  q'^  q" . .  schneidet.  Man  be- 
Btimmt  die  Lage  des  SchwerpoDktes  g  tHr  die  Fnespiiiikfte  tf,  9". . .  and 
verbindet  y  mit  ff.  Durch  diese  Verbindungslinie  erhält  man  den  Funkt  0. 
Zieht  man  noch  den  Durchmesser  oCm  und  verbindet  g  mit  m,  so  erhftlt  man 
das  Dreieck  ogm.  Heber  die  OG  rauss  nun  das  Dreieck  OGM  ^  ogm  con- 
struirt  werden.  Zu  diesem  Zwecke  zieht  man  die  Om  und  verlängert  die  mg 
bis  a.  Macht  man  ob\\Omy  verbindet  a  mit  b  und  zieht  dnrch  G  die 
GM  II  ah,  so  ist  ^  OMG  (v>  J  omg ')  and  M  die  walmeheiBlicliale  Positiei 
des  SchüTes. 

So  kann  man  also  mehrtre  Hüben  mit  Zeitintervallen  beobachten,  jede 
Hube  fnr  sich  berechnen  und  aus  allen  erhaltenen  Positionslinien  die  wahr- 
scheinlichste SchiflFsposition  ableiten.  Ob  sich  diese  Methode  in  der  Praxis 
bewähren  kann,  lassen  wir  vorläufig  dahin  gestellt  sein.  Die  Erfahrung  und 
die  Berichte  der  Seeleute  allein  können  Aufschluss  darüber  geben.  Nur  glauben 
wir  betonoD  zn  mllasen,  dass  die  etwas  complielrt  anasebende  Figur  niemandea 
absGhreekeo  soll,  da  dieselbe  sebr  lascb  constmirt  ist. 

BnUmmunff  der  währen  Kimmtiefe. 

Wir  berücksichtigen  hier  nicbt  die  genaneren  Instrumente  und  alle  jene 
Mittel,  welche  df>ni  Bo.ibachter  am  Laude  zur  Verfügung  stehen,  sondern 
seteen  voraus,  dass  man  nur  über  die  gewöhnlirlmn  Boriinstrumente  verfügt. 

Die  beste  und  verlässlichste  Art,  die  Kimmtiefe  an  Bord  zu  messen, 
besteht  darin,  dass  man  den  Eeflexionskreis  als  Diptektor  benützt.  Zu  diesem 
Zwedm  stockt  man  vor  das  Ocolar  des  Fenirobree  ein  kleines  Prisma  anf,  so 
dass  man  in  einer  gegen  die  Ebene  des  Instramentos  senkreebton  Biehtnng 
in  das  Femrobr  sebeo  kann.  H&It  man  das  Instrument  vertic^l  nnd  liditot  das 
Fernrohr  gegen  einen  Punkt  des  Horizontes,  so  kann  durch  Bewegung  der 
Alhidade  das  Bild  des  tregenüberliegenden  Thoilos  des  Horizontes  mit  dem 
direct  gesehenen  Bilde  zur  Berüiirung  gebracht  werden.  Die  vom  Indexfehler 
befreite  und  um  180**  Terminderte  Lesung  gibt  die  doppelte  Kimmtiefe. 

Die  vom  Capitln  Dinklage  angewendete  Hetbode  liest  sieb  nnr  ana» 
fDbren,  wenn  die  Breite  des  Beobaebtora  sebr  gtonan  bekannt  ist,  somit  nar, 
wenn  man  vom  festen  Lande  oder  von  einem  genan  bestimmten  Ankerplatoe 
beobachtet.  Ausserdem  ist  .liese  Methode  sehr  mühevoll  nnd  zeitraubend. 

Jedesmal  wenn  man  derartige  Messungen  der  Kimmtiefe  vornimmt,  ist 
es  von  höchster  Wichtigkeit,  für  eine  eventuelle  spätere  Benützung  dieses 
Hatoriales  folgende  Daten  annunerken. 

1.  Die  Temperatar  der  Keeresoberflftebe. 

2.  Die  Lufttemperatur  und  den  Stand  des  Barometers. 

3.  Die  Windrichtung  und  Windstärke. 

4  Don  Zustand  der  Atmospb&re,  die  Bewölkung,  den  Zustand  des 
Horizontes  etc. 
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Besum^. 

Nachdem  ee  der  Physik  noch  nicht  gelangen  ist,  streng»  mathtflialiMlM 
Gesetze  über  die  Constitution  der  Atmosphäre  aalzustellen ,  und  nachdem 
besonders  die  Kenntnisse  über  die  aossergewOhnlicben  Befractionen  in  der 
Nähe  des  Horizontes  noch  sehr  mangelhaft  sind,  so  kanu  man  auf  mathematische 
Sicherheit  bezfiglich  der  Lage  der  Kimm  nie  rechnen.  Zu  den  übrigen  Fehler- 
qiMlleii  giMllt  sieh  dtlMTBOdi  di€M  tob  fiel«!  SeeÜüirtni  wenig  berflekiicbtigte 
'Dnytrlässliehkeit  der  KiimB,  «elelie,  wie  wir  eahen»  einen  bedentenden  BnlfaieB 
auf  des  Besultat  unserer  Positionsbestimnong  aaeQlMB  kann.  INe  nantische 
Astronomie  liefert  uns  Mittel  und  Wege,  um  nns  gegen  diese  Fehlerquelle 
zu  schützen,  allein  auch  diese  sind  nur  bis  zn  gewissen  Grenzen  anwendbar. 
In  See  kann  es  manchmal  die  Situation  gebieten,  selbst  genauere  Methoden 
anaser  Acht  su  hissen.  Jedenfalls  wird  man  aber  zum  mindeeten  die  ron  nns 
aafegebenen  Begeln  in  jeam  FUIen  sa  bertteksielitigeB  Iwben,  bei  denen  ee 
mäk  am  die  Beetimmang  dee  Cbronometeratandes  und  des  Qanges  handelt. 
Das  Ansammeln  Ton  Beobachtnngsdaten  über  die  Lage  der  Kimm  wäre  jedenfalls 
eine  lohnende  Arbeit,  und  nur  durch  wirklich  ausgeführte  Beobachtungen  werden 
wir  zur  Möglichkeit  gelangen ,  die  Beziehungen  der  ausseigewöhnlichen 
Befractionen  zum  Zustande  der  Atmosphäre  und  zur  Temperatur  der  Laft 
aad  dee  Meerea  beaaer  beoitheilen  za  können.  Yorlftafig  kann  man  nor  daa 
ein»  mit  Siebeibelt  aagan,  daaa  autn  anr  AaafIBbning  tob  HObenbeobacbtnngen 
den  höchstmöglichen  Standpunkt  wählen  soll.  lat  der  HinunAl  bewölkt,  herrscht 
absolute  Windstille  und  übersteigt  die  Differenz  der  Meeres-  und  der  Luft- 
temperatur einen  halben  Grad,  SO  traue  man  den  erhaltenen  Längen  und 
Breiten  nur  auf  zwei  Minuten. 

Nachts  ist  die  Beurtheüong  der  J^age  der  Kimm  noch  Yiel  schwerer» 
weahalb  man  aieh  avf  Naehibeobaebtnngen  am  betten  gar  nicht  Terlaaaen  aoUto. 
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